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Die Modellbahnhersteller unserer Republik hatten sich 
sehr gewissenhaft auf die Leipziger Jubiläumsmesse 
vot·bereitet. Bewundernswerte Präzisionsarbeit und 
Modelltreue bis ins kleinste Detail, das sind nur zwei 
der besonderen Eigenschaften, welche die neuen Trieb­
fahrzeuge und Wagenmodelle auszeichnen. Hervorzu­
heben sind die Lokomoti\·en der Baureihen 89t (HO, 
Piko), E 499 (TT. Zeuke & Wegwerth Gützold), säch­
sische XIV HT (HO, Gützold). E 70 (TT, Herr), V 180 
(N, Piko) und französische BB 9210 (N, Piko). Für das 
ModclJ der Lok 89~ (ex sächsische VTJ erhielt det· VEB 
Pil<o vom Leipziget· Messeamt eine Goldmedaille. Alle 
Konstrukteure und Arbeiter des VEB Piko beglück­
wünschen wir zu dieset· hohen Auszeichnung. 
Die neuen Wagenmodelle der Firmen Piko, Zeuke. 
Schicht und Ehlcke zeichnen sich ebenso durch ausge­
zeichnete Qualität aus, wie das Zubehör von OWO. 
Te Mos, Auhagen, Rarrasch, Scheffler, Dahmer und an­
deren Herstellern. 
Nachdem nun die Perspektive der Entwicklung von 
neuen Triebfahrzeugen mi t dem VEB Piko festgelegt 
worden ist, können die Anhänger der Nenngröße HO 
beruhigt den folgenden Messen entgegensehen. Gelingt 
es dem VEB Piko, seine Vorhaben zu verwirklichen, 
dann werden in absehbarer Zeit ausgezeichnete HO­
Triebfahrzeuge (moderne und auch alte) angeboten 
werde n. 
Besonders auffallend war die Tendenz zur Entwicklung 
der neuen Nenngröße N (9-mm-Spurweite). Diese Nenn­
größe setzt sich im Hinblick auf die kleineren Woh­
nungen immer mehr dut·ch und wird auch zukünftig 
eine immer ständig wachsende Bedeutung erlangen. 
Der VEB Piko wird zur Het·bstmesse eine Reihe wei­
teret· Keuheiten für die 9-mm-Spw· zei~en - da\·on 
konnten wir uns hinter den Kuliss2n schon überzeugen. 

Neuheiten cles VEB Piko, Sonneberg 
Damplokomoti\'e der Baureihe 89~ (ex s~ichsische VT) 
in der Nenngröße HO 
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From the Leipzig Jubilee Fair 

Le jubihi de Ia foi re de Leipzig 

Französische Ellok BB 9210 in der Nenngröße N 
G-Wagen. dekoriert, in der Nenngröße N 
0-Wagen. dekoriert, in der NenngrößeN 
00-Wagen, war noch undekot·iert, in der Nenngröße N 
Zweiachsige•· Kesselwagen in det· Nenngröße N 
Einfache, elektromagnetische Rechts- und Linksweichen 
in der Nenngröße N 
Sieben neue Güterwagen in der Nenngröße HO (zwei 
als .. Bastelbo:c) 

Neuheiten der Firma Zeuke & Wegwerth KG, Berlin 
Tschechoslowakische Ellok der Baureihe E 499 in der 
Nenngröße TT (Kooperation mit der Gützold KG) 
Klappdeckelwagen in der Nenngröße TT 
Französischer 0-Wagen in der Ne nngröße TT 

Neuheiten der Firma Gützold KG, Zwiekau 
i'Ci'-Tenderlokomoti\'e, sächsische XIV HT 
l 'Cl '-Tenderlokomotive in französischer Ausführung 

Neuheit der Firma Herr KG, Berlin 
Ellok E 70 in modellmäßiger Ausführung in der Nenn­
größe TT 

Neuheit cler Firma Schielt~, Dresden 
Preußischer Gepäckwagen (mit Schiebetüren und 
Schwanenhulsdrchgestellen) in der Nenngröße HO 
(schon im Handel erhältlich) 

Neuheiten cler Firma Ehlcke KG, Dresd en 
Zweiachsige Kesselwagen mit den Aufschriften .. Minol", 
.. Buna .. und auch mit Bremserstand, Nenngröße HO 

Neuheiten des VEB Olbernha uer Wachsblumenfabrik 
(0\VO) 

Hochhaus in der Nenngröße N 
Wohnhuus in der Nenngröße N 
Empfangsgebäude .. Lichtenberg·', Nenngröße N 
.. eure am Ma rkt", Nenngröße N 
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Bild 1 V 180 in der Nenngröße N vom 
VEB Piko 

Bild 2 Ellok BB 9210 der SNCF (Franzö­
sische Staatsbahn) in der Nenngr/Jße · N 
vom VEB Piko 

Bild 3 Empfangsgebäude .. warna" (in den 
Nenngr/Jßen HO und TT erhältlich) vom 
VEB Olbernhauer wachsblttmentabrlk 
(OWO) 

[flj[l1]~ 

~11JE 
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Bild 4 Offener Gilterwayen (undekoriert) 
in der Nennyröße N vom VEB Piko 

Btld s Gedeckter Güterwagen (undcko· 
rlcrt) ln der Nennyr/Jßc N vom VEB Piko 

Dllct 6 Offener GUtcrwaoen (dekoriert) irt 
der Nenngröße N vom VEB Piko 

Bild 7 Gedeckter Flachdach-Guterwagcn 
(dekOriert) in der Nenngröße N vom VEB 
Piko 

ßltct 8 Die neue clektt·omagrtctlsche 
N-Wciche vom VEB Piko 

Bild 9 00-Wagen (UIIdckoricrt) in der 
Ner111größe N vom VED Piko 

Tllld 10 Gedeckter f'lachdach-Gutcru:ag~" 

.. WasserstOff" 111 der NCrlllgröße HO vom 
VEB Piko 

Utld Jl Gedeckter KUhlwagcn (mit Lat­
tcnfost) in der Nenngröße HO vom VEB 
Piko 

/JIId 12 Gedeckter f'lacltdachwagell (Pol· 

nlsclle Staatsbahn) mit hocltstcltendcm 
Bremser/taus in dar Nenngröße HO vom 
VEB Piko 
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Empfangsgebäude .,Warna", Nenngrößen HO und TT 
Empfangsgebäude .. Kickritzpotschen·', Nenngröße TT 
Empfangsgebäude .. Hohenfels". Nenngröße HO 
Empfangsgebäude .,FichtenhairY·, Nenngröße HO 
Altes Stadttor in der Nenngröße HO 
Mehrere Wohnhäuser 

Neuheiten der Firma Auhagcn KG, Mad enberg 
Empfangsgebäude "Neuenburg·· (variabel gestaltbar), 
Nenngröße HO 
ü berdachter Bahnsteig in der Nenngröße HO 
Zwei Doppelsiedlungshäuser mit drei Kleinbauten in 
der Nenngröße HO 
Landhaus und Arztpraxis in der Nenngröße HO 

Neuheiten der Firma Franzke KG (TeMos), 
KöthenfAnhalt 
Bekohlungsanlage in der Nenngröße TT 
Tanklager mit drei Kesseln, Nenngröße HO 
Behelfsmäßige Diesellok-Tankstelle, Nenngröße HO 
Fachwerkbrücke als Bausat-z, Nenngröße HO 
Verschiedene Geländestücke 

Neuheiten der Firma SeheJfler KG, 1\iarienberg 
Bahnschranke in Vollplastikausführung (vorläufig 
handbedienbar), Nenngröße HO 
Straßengeländestück (wird im 2. Halbjahr 1965 in den 
größeren Verkaufsstellen getestet) 

13 

14 

-~ .. . I 

Neuheiten der Firma Dahmer KG, Bernburg 'Saale 

Straßenleuchten (Schirme abnehmbar, dadurch können 
die Glühbirnen leicht ausgewechselt werden), 1-, 2-, 3-, 
4- und 6armig, Nenngröße HO 
Eisenbahnbl'Ücke in der Nenngröße N 
Verschiedene Modellfiguren in der Nenngröße TT 
Verschiedene Modellfiguren in der Nenngröße N 

Neuheit der Firma Rarrasch KG, Halle 

Vorsignal mit Rüd<~neldung (Impulsschaltung), Nenn­
größe TT 

Neuheiten des VEB Spezialprägewerk, 
Annaberg-Buchholz 

Gepäckanhänger in der Nenngröße HO 
Tankkesselwagen in der Nenngröße HO 
Hebebühne in der Nenngröße HO 

Neuheiten der PGH "Eisenbahn-Modellbau", Plauen 

Planwagen mit Pferden, Nenngröße HO 
Leitenvagen mit Pferden, Nenngröße HO 
Kastenwagen mit Pferden, Nenngröße HO 

Nicht alle Messeneuheiten konnten wir schon in diesem 
Heft in Bildern vorstellen, im nächsten Heft wird des­
halb ein zweiter Bildteil folgen. 

li 
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Bild 13 H-Wagen mit Rungen als Bau­
satz in der Nenngröße 110 vom VEB Piko 

Bild H Olwagen als Bausot: ln der Nenn­
größe HO vom VEB Piko 

B ild 15 1'C1'-TetlderlokomotiL'e (ex s(Jeh­
slsche XIV HT) fn der Nenngröße 110 t·on 
der Firma Güt:old KG 

Bild 16 Kesselwogen mit Bremserstand fn 
der Nenngröße HO t·on der Firma Ehlekl' 
KG 

Bild 11 Bekohlungsanlage flr der Nenn­
größe TT von der Firma Frantke KG 
(TeMos) 

Bild 18 Ellok der Baureihe E 499 (Tsche­
clwslowaklsclle Staatsbalw) 111 der Nenn­
größe TT. Ein gemeinsames Erzeugnis der 
Firmen Zeuke & Wegwertll KG 1mCI CUt­
:old I<G 

Bild 19 MoClellmilßlge Ellok Cler Baur·ef/H! 
E iO fll der· Nenngr·IJße TT L'Otl der Firma 
H err KG 

Bild 20 Offener Gilteru:agen ller Fran ;IJ­
slscllen Staatsbahn 111 der Nenngröße TT 

vott der Firma Zeuke & Wegwerth KG 

Bild 21 KlappCleckelwagen ln der Nettli­

größe TT von der f'lrma Zeuke & IV!'q· 

werth KG 

17 

18 
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Bild 22 Preußischer Gepäck­
wagen (mit Schiebetüren und 
Schwanenha/sdrehgestell en) 
in der Nenngröße HO vo•~ 

der Firma Schicht 

Bild 23 Kastenwagen in der 
Nenngröße HO von der PGH 
,.Eisenbahlt·Modellbau'·, 
Ptauen 

Bild 24 Empfangsgebäude 
,.NeuenbU?·g" (als Baukasten 
er/! äLtlich) in der Nenngröße 
HO von de•· Fil·ma Au/tagen 
I<C 

Bild 25 Um den Spielwert 
der bereits vorhalldenen 
Modellautos zu erhöhen, 
brachte die Firma Scheff­
ler KG dieses Siraßen­
geländestUck heraus 

Bild 26 Hochhaus, Wohnhaus 
und Emptangsgebäude .. Lich· 
tenberg" in der Nenngröße 
N vom VEB Olbemhauer 
WachsbLumenfabrik (OWO) 
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/11/c/ !7 l'aC'hlt'Nkl>rliC'kC (als ßau•at: C'r· 
l~t~ltiiC'h) 111 d<'r ,\'C'nngröße ltn 1'011 tiN 

Fnmn t'ran:k,· 1\l. (Te~lo<) 

/ltl<l 2~ IIIIe>' Stnrlltur 111 der NC'IIII()I'n{h• 
110 t'UIII VI::U CJibL'I'ItiiiiU<'r 1\'llCII.,h/111111'11· 

{al>>'lk (OWO) 

lltld Z9 Empfangsgebäude .. KICkTII:pot­

'chc>w' 111 der Nenngröße TT 110m VUJ 
Olht•mho>H'r \\'nC'h~hlumell{abrik (01\'0J 

lltlc/ 30 E'.mp/allgsgel>liude ,. 1/ olle>l{C'/~" /11 
<Irr Ncnllgrliße 110 vom VE'.B 0/llc>mltaul'r 
\Vorll.~l•luml'll{llh•·iJ; (0\\10) 

Ft>ln': G. llhwr (II) \\'crkfoto (lnl 'I c,, l· 
l;H'h (KI. II .\Uh;t~<·n (I) 

lll J: ~1111)1-:1 I.FISENßA IIN Er! l 19GS 
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Fleischmann-Modell 
der Lok 68 001 

der SNCF 

Ein rarbenfreudiges Modell (getreu dem 
Vorbild) brachten die Gebr. Fleischmonn, 
Nurnberg, mit der dieselelektrischen Loko­
motive der Baureihe 68 000 der SNCF 
(Französische Stootsbohn) herous. Dos HO­
Modell ist blou lackiert und mit vielen Ein-
7elheiten ousgestottet. Alle Fenster sind 
verglast. Gehäuse und Fahrgestell bestehen 
ous hochwertigem Zinkdruckguß; über ein 
robus tes Stirnrodgetriebe werden die Ach­
sen des Triebdrehgestel ls angetrieben. 
Vier Räder sind zur Erhöhung der Zugkroh 
mit Hortringen versehen. Dos Dreilicht­
Spi tzensignol ist beleuchtet und wechselt 
mot der Fahrtrichtung. Hervorzuheben ist 
der sichere und geräuscharme Lour. 
DosVorbild hol die Achsfolge (A1A)'(A1A)', 
Höchstgeschwindigkeit 130 km h, Motorlei­
stung etwo 3000 PS, Gesomtmosse 106 I 

Ebenfalls eine Neuheil von floischl'nonn ist das .... 
Modell des Sc:hnellzvgwogens Almyli S128 der 
Fronzösisc:hen Stootsbohn. löngc iibcr Puffer 
245 mm . 
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GERHARD ARNDT, Dresden 

Besuch im Verkehrsmuseum Dresden 

Jeder Modelleisenbahner befaßt sich mehr oder weniger 
mit einem Problem des großen Vorbildes ganz beson­
ders. So werden neben den Nachbildungen von Haupt­
und Nebenbahnen auf Heim- und Klubanlagen oft be­
sondere Abschnille aus dem Betrieb und Verkehr zur 
Darstellung gebracht. Verschiedentlich begrenzt man 
das Thema auch auf einen bestimmten Zeitabschnitt in 
der fast 150jährigen Geschichte der Eisenbahn. Dazu ist 
es jedoch erforderlich, sich eingehend mit der einschlä­
gigen Literatur zu befassen. Wie oft möchte man sich 
die Veteranen aus der .,Frühzeit" oder dem .,Mittel­
alter'· der Eisenbahn ansehen, um dieses oder jenes bei 
der Nachbildung der geplanten Modelle besser gestalten 
zu können. 
Die ältesten Lokomotiven, wie der .,Adler" und die 
Saxonia·' existieren heute leider nicht mehr, aber aus 

den 60ige;. Jahren des vOI;gen Jahrhunderts gibt es in 
Deutschland noch einige Lokomotiven. 
Etwa 30 Jahre später begann man auch in Deutschland 
mit der Sammlung von Verkehrsmitteln, soweit noch 
möglich in Originalen. Verschiedene Landesausstellun­
gen der damaligen Länder Preußen, Sachsen und Bay­
ern hinterließen eine Anzahl hervorragender Modelle, 
vo1· allem an Lokomotiven. Dieses Material bildete den 
Grundstock für die bekannten Verkehrsmuseen in 
Deutschland. So konnte in Nürnberg 1899 das König­
lich-Bayerische Eisenbahnmuseum seine Pforten erst­
malig öffnen. Damit wat· auf historischem Boden der 
Grundstein für das heutige Verkehrsmuseum Nürnberg 
gelegt. Zwei Jahre zuvor konnte in Dresd:n. in. bes~ei­
denerem Rahmen die Sammlung der Korughch-Säch­
sisdlt:n Sw.at.:sbahn ut:r Ollentllchkelt zugänglich ge­
macht werden. Hieraus entwickelte sich das Eisenbahn­
Museum und nach dem zweiten Weltkrieg das Ver­
kehrsmuseum Dresden. Im Dezember 1906 konnte man 
auch im ehemaligen Hamburger Bahnhof das Verkehrs­
und Baumuseum in Berlin seiner Bestimmung über­
geben. Wenn in Nürnberg besonders die Entwicklung 
der Bayerischen Staatsbahn festgehalten wurde - be­
merkenswert ist die etwa 150 Lokomotivmodelle im 
Maßstab 1 : 10 umfassende Sammlung bayerischer Lo­
komotiven - so ist es nicht verwunderlich, daß die 
Preußische Staatsbahn im Verkehrs- und Baumuseum 
ihre Entwicklung zeigte. Besonders bekannt wurde es 
aber durch seine wunderbcu·en Modelle von Lokomo­
tiven und Wagen im Maßstab 1 : 5 und die Haarmann­
sche Oberbausammlung. 
Den ersten Weilkrieg überstanden alle drei Museen 
ohne allzugroße Beschädigungen. In Nürnberg konnten 
einige Wagen des königlichen Hofzuges ebenso Einzug 
in das Museum halten wie in Berlin der Salonwagen 
des Kaisers. Natürlich hatte man sich von den 22 Salon­
wagen des kaiserlichen Hofzuges den wertvollsten her­
ausgesucht. . 
Bei Beginn des zweiten Weltkrieges haUen alle dret 
Museen ihren Verhältnissen entsprechende Besucher­
zahlen aufzuweisen. Mancher ältere Modelleisenbahner 
wird sich noch der Modelleisenbahnanlage ,.Bahnhof 
Museum·' - ein Überbleibsel der Verkehrsausstellung 
München 1925 -(in der Nenngröße I ) erinnern können. 
Bei Ausbruch des Krieges schlossen die Museen iht·e 
Pforten, und mit Beginn der Luftangriffe begann die 
Verlagerung der MuseumsgegensUinde. So wurde aus 
dem Verkehrs- und Baumuseum der Salonwagen nach 
Mecklenburg verlagert und in einem Lokschuppen un­
tergestellt; jedoch ohne Inneneinrichtung. Ein Teil det· 
Modelle wurde ebenfalls auf \'erschicdene Dienststel­
len der Deutschen Reichsbahn verteilt. Sogar auf das 
heutige Gebiet der CSSR sind Modelle \'erschleppt 
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Visit at the Traffi c Museum in Dresden 

Visite au musee des transport.s a Dresdc 

worden. Im Laufe des Krieges traten infolge der Luft­
angriffe größere Schäden am Gebäude ein. Auch ein 
Teil der wertvollen Modelle, vor allem die größeren, 
die nicht ausgelagert werden konnten, ist ein Raub 
der Flammen geworden, so auch die Mod~llbahnanlage 
.. Bahnhof Museum''. 
Bei Kriegsende wurde ein Teil der Einrichtungsgegen­
stände, so unter anderem die Möbel des Salonwagens, 
gestohlen. Der aufopfernden TäUgkeil des leider zu 
früh verstorbenen Museumsdirektors, Herrn Schulich, 
und seinen Mitarbeitern ist es zu verdanken, daß im 
Rahmen der Möglichkeiten (das Gebäude soll aus 
städtebaulichen Gründen abgebrochen werden) die 
Wiederinstandsetzung der Modelle und Originale aus­
geführt werden konnte. 
Bei meinen Vorberei tungsarbci ten 1952 für den Aufbau 
des Verkehrsmuseums Dresden stieß ich auf den kai­
serlichen Salonwagen. So interessierte mich auch die 
Vergangenheit des angeblich verschollenen Wagens. ~er 
Salonwagen wurde in Mecklenburg von den SOWJe­
tischen Truppen gefunden und sichergestellt. Dies ge­
schah fn einfachster Weise dadurch, daß man ihn für 
höhere Offiziere benutzte. Da er auf diese Weise lau­
fend unterhalten wurde, konnte er vor weiterem Ver­
fall und \'Or Zerstörungen bewahrt werden. Leider 
waren vorher schon einige Lederbilder zerschnitten 
worden, so daß von seiten der Militä rverwaltung eine 
Instandsetzung in vereinfachter Form erfolgte. 1950 
übernahm die Deutsche Reichsbahn diesen Wagen in 
einwandfreiem Zustand. 1953 ist dann der Salonwagen 
weeen seiner wundervnllPn Intarsienarbeiten unter 
Denkmalschutz gestellt worden. Die fünf bekannten 
Silberplatten mit der Masse von einigen Kilogramm 
werden im Tresor des Verkehrsmuseums Dresden auf­
bewahrt. Der Wagen selbst steht vorläufig im Raum 
Dresden in einem Lokomoti,·schuppen. 

BHct 1 Modetlelsenbahnanlagc ln der Nenngröße 0 des Vcr­
kchrsmuscums in Dresden. 
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Um so mehr war ich erstaunt, in der Zeitschrift "Die 
Bundesbahn" (Nr. 22 vom November 1964) in einem Ar­
tikel über das Verkehrs- und Baumuseum Berlin fol­
gendes zu lesen: 

., ... Der Salonwagen und besonders interessante Lo­
komotiv- und Wagenmodelle fanden nach dem Kriege 
den Weg nach Rußland." 

Daß dem nicht so ist, kann nicht nur ich, sondern auch 
ein großer Teil von Eisenbahnern bezeugen, die 1953 
die Überführungsfahrt im Schnellzug Erfurt-Gera­
Dresden gesehen haben. 
Den zuständigen Stellen für das Verkehrs- und Bau­
museum der Reichsbahndirektion Berlin war der Stand­
ort des Salonwagens bekannt, und es ist bedauerlich, 
daß der Verfasser des Artikels sich dort nicht eingehend 
erkundigt hat und somit falsche Angaben verbreitete. 
Bei diesen Ermittlungsarbeiten für das Verkehrs­
museum Dresden war es weiterhin möglich, wervolle 
Originalgegenstände aufzufinden und der Nachwelt zu 
erhalten. So konnte für die erste Ausstellung 1956 des 
Verkehrsmuseums "Streifzug durch 120 Jahre sächsi­
sche Verkehrsgeschichte" ein dreiachsiger Salonwagen 
des sächsischen Hofzuges erhalten und instand gesetzt 
werden. Technisch interessanter ist jedoch die Lokomo­
tive "Muldenthal". Diese wurde 1861 von Richard Hart­
mann in Chemnitz gebaut und war 91 Jahre in Betrieb. 
Sie ist eine der letzten Dampflokomotiven ohne ge­
schlossenen Führerstand. Als drittälteste Otiginallok in 
Deutschland, die heute noch existiert, ist sie uns beson­
ders wertvoll. Neben diesen Originalen - dazu kam 
noch ein Straßenbahntriebwagen der Dresdner Ver­
kehrsbetriebe - konnten in der ersten Ausstellung ver­
schiedene Wagen- und Lokomotivmodelle besichtigt 
werden. Auch die erste Modelleisenbahnanlage ,.Bahn­
hof Königstein" in der Nenngröße 0 (Maßstab 1 : 45) 
konnte ihren Betrieb aufnehmen. Daneben ist aber auch 
eine Modell-straßenbahn-Anlage mit Fahrzeugen der 
Dresdner Straßenbahn, Nenngröße 0 (aber Maßstab 
I : 32), vorgeführt worden. Seit dieset· ersten Ausstellung 
von 1956 hat sich vieles geändert. 
Wenn man heute durch die modernen Stahltüren die 
Eingangshalle betritt, so sieht man schon die für den 
endgültigen Ausbau vorgesehene Einteilung der ein­
zelnen Abteilungen. Von den geplanten Abteilungen 
Eisenbahn, Kraftverkehr, Schif!ahrt, Nah\·erkehr und 
Luftfahrt können wir den ersten vier Abteilungen einen 
Besuch abstatten. Diese unterteilen sich jeweils noch 
nach einzelnen Fachgruppen. Die drei Hallen im Erd­
geschoß sind den Großexponaten vorbehalten. Gleich 
links in der West.halle gelangen wir zur Abteilung 
Nahverkehr. Der schon erwähnte Triebwagen der Dres­
dner Straßenbahn von 1896 und ein einspänniger 
P(erdebahnwagen, ebenfalls aus Dresden, ziehen die 
Blicke aur sich. Jedoch auch unsere Hauptstadt Berlin 
ist mit einem zweispännigen Oberdeck-Pferdebahn­
wagen, der Großen Berliner Pferdceisenbahn, 1872, \·er­
treten. Einige Tafeln geben einen Überblick über die 
Entwicklung der Dresdner Straßenbahn. Nach restloser 
Fertigstellung dieser Halle im Jahre 1965, werden hier 
ein Triebwagen der "Leipziger Elektrischen Straßen­
bahn" von 1896, eine Dampfstraßenbahn-Lokomotive 
der .. Forster Stadtbahn" und der Standseilbahnwagen 
der Verkehrsbetriebe Dresden Einzug halten. 
Wenden wir unseren Blick in die Osthalle Erdgeschoß, 
so finden wir neben de1· Lokomoth·e .. Muldentha!·' und 
dem Salonwagen eine französische Fairly-Lok, 600 mm 
Spurweite, und zwei elektrische Lokomoth·en: Einmal 
die E 71 30, eine der ersten wit·klich betriebsfähigen 
elektrischen Gütet·zuglokomoth·en der preußischen 
Staatsbahn für 15 000 V, 16~ Hz (gebaut 191-t bis 1921) 
und den Triebsat;: der E 50 42. Von letzterer wurden der 
Aufbau sowie ein Teil des Rahmens entfernt. um den 
Besuchern einen Blick auf den 27 t schweren Zentral­
motor, den größten Bahnmotor Eut·opas. freizugeben. 
Wie wir schon gemerkt haben. befinden wir uns hier 
in der Halle für rollendes Material. Eine große Anzahl 
von Lokomotiv- und Wagenmodellen im Maßstab 1 : 10 
sind hier aufgestellt. Angefangen von dem Budweis-Lin­
zer Pferdebahnwagen, der Lokomotive ,.Rocket", dem 
.. Adler·', der "Saxonia", der .,20 HV·', den Einheitsloko­
motiven der Baureihen 83 und 84, sowie der H 4524. 
über Schmalspurlokomotiven aus der Sowjetunion und 
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Afrika bis zur bekannten P 8 im Schnitt (Maßstab 1 : 5). 
Beim Betrachten der Personenwagenmodelle der Leip-
7.ig-Dresdner Eisenbahn von 1843 und der Sächsischen 
Staatsbahn, 1874, kommt einem der gewaltige Unter­
schied zwischen einem Wagen 4. Klasse und dem Salon­
wagen so richtig zum Bewußtsein. Bei den Güterwagen 
finden wir neben den bekannten gedeckten und offenen 
auch eine Anzahl Spczialwagen. So unter anderem 
einen Transportwagen für lebende Fische im Maßstab 
l : 8. Bei den ersten Ausstellungen befanden sich in die­
sem Modell in jedem der beiden eingebauten Transport­
becken zehn lebende Fische. Auch ergänzen Tafeln die 
Modelle. Eine elektrische Schalltafel gibt uns beispiels­
weise Aufschluß über die Entwicklung der elektrischen 
Zugförderung bei der Deutschen Reichsbahn. Auf dem 
Weg zum ersten Obergeschoß kommen wir durch die 
Mittelhalle und damit durch die Kraftfahrzeugabtei­
lung. 
Fast 20 Originalkraftfahrzeuge vom ersten Benz-Drei­
rad, 1885, bis zum Rennwagen des Rennkollekti\'S Eisen­
ach, 1954, nehmen unse r Interesse in Anspruch. Was 
besonders überrascht, ist die Tatsache. daß die meisten 
der alten Modelle heute noch fahrfähig sind. Bereit­
willig erkUirt uns der Kollege, der die Aufsicht führt, 
welche Fahrzeugc heu te noch an Veteranen-Rallys teil­
nehmen und wie sie in Betrieb zu setzen sind. Umfas­
sendes Bild- und Textmaterial ergänzen diesc Er­
klärungen. 
Wir wenden uns wieder der Eisenbahn zu. Durch die 
zur Zei t in Umgestaltung befindliche Abteilung Siche­
rungs- und Fernmeldewesen gelangen wir in den Ober­
bausa:tl, wo sich auch vorübergehend die Modelleisen­
bahnanlage berlndet. Ohne jedoch länger zu verweilen, 
wollen wir e rst noch einen Blick in die Schirt'ahrts­
abteilung werfen. Sie ist in der ehemaligen Gewehr­
galet ie untergebracht. Neben den ausgestellten Expona­
ten ist diese 100m lange und 5 m breite Halle auch 
bautechnisch inten?ssant. Im einzelnen interessieren uns 
als Modelleisenbahner natürlich die Modelle der Fähr­
schiffe. So finden wir im Maßstab 1 : 100 die Fährschiffe 
"Mecklenburg" (Fährstrecke Gedser-Warnemünde). 
"Saßnitz" (Fiihrstrecke Saßnitz-TI·elleborg) der Deut­
schen Reichsbahn, ebenso wie die aus durchsichtigem 
Material gefertigte .. Trelleborg·· (der Schwedischen 
Staatsbahn) und das Modell einer kanadischen Fähre. 
der .,Michigan Centr.:.l Railroad", im Maßstab I :50. 
Sclbstverstiindlich kann man das Patenschiff der Stadt 
Dresden, das 10 000 BRT Frachtschiff .. M S Dresden". 
nicht übersehen. Auch von dem DI·eimast-Fregattschiff 
kann man den Blick kaum wenden. Auch hier hören 
wir der Aursichi ge1·n zu, die uns erklärt. daß ein ehe­
maliger Werftleiter dieses Schiff im NAW gebaut hat. 
Die an Arbeitszeit aufgewandte Stundenzahl ist nicht 
auszurechnen, zumal alle Segelmanöver am l\1odell t:'lt­
sächlich ausgcfühl't werden können. Übrigens baut die­
ser Werrtleitcr z. Z. schon über zwei Jahre an dem 
größten deutschen Segelschiff, dem Fünfmast-Vollschiff 
.. Preußen". Neben \·ielen anderen Schiffsmodellen ver­
dienen vor allem die interessanten Tafeln erwiihnt zu 
werden, geben sie doch einen guten Überblick über die 
Entwicklung von Schiffah1·t. und Schiffsbau. Die Schiffs­
abteilung ist. seit 1959 die einzige ständige Ausstellung 
in der DDR. 
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Dlld Z Immer Interessant sind die VorfUI!rtmgen auf der Mo· 
dclleisenbahnanlagc. 

Dlld 3 Modell einer elektrischen Lokomotive der Baureihe 
E t8. 

ll•ldcr 4 und S Ausschnitte der Modelleisenbahnanlage des 
Verkehrsmuseums in Dresden. 

Ulld G Modell c111cr feuerLosen DampfLokomotive. 

Dllel 7 Aus der Schlflahrtsabtei!ung. Modell eines f'rcgatt­
sc:hiOs (etwa um 1860). 

t .. o1os: H. Riedcrcr, Königs Wusterhausen 

Doch nun wieder zurück zur Eisenbahn. Im Oberbausaal 
befinden sich gleichzeitig Modelle des Hoch- und Brük­
kenbaues. Eine fast lückenlose Sammlung von Schienen, 
angefangen von der Flachschiene der Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn bis zur S 49 der Deutschen Reichsbahn geben 
uns Aufschluß über die Entwicklung des Oberbaues. 
Auch von dem ersten in Deutschland gebauten Tunnel 
bei überau finden wir ein Modell. Modelle der Dres­
dner Bahnhöfe aus ihrer Entstehungszeit um 1900 fi n­
den ebenso ihre Interessenten wie einige Brücken­
modelle. 
Am meisten zieh t uns jedoch die Modelleisenbahn­
anlage im Maßstab 1 : 45 an. Der Stellwerksmeister am 
Original-Gleisbildstellwerk der Deutschen Reichsbahn, 
denn mit einem solchen wird di~ 28m lange und 5 m 
breite Anlage bedient, gibt uns auch hier bereitwillig 
Auskunft. Alle Modelle wurden in Einzelfertigung nach 
Originalzeichnungen von einer Spezialfirma oder den 
Museumswerkstkitten angefertigt. So finden wir Nach­
bildungen von Fahrzeugen der Deutschen Reichsbahn, 
der Polnischen, der Schwedischen und der Syrischen 
Staatsbahn. Auf unsere Frage nach den vorhandenen 
Lokomoti\·baureihen können wir in Erfahrung bringen, 
daß folgende Lokomotivmodelle vorhanden sind: 
Dampfloks: 24, 25, 45, 65, 80, 83. 85, elek trische Loko­
motiven : E 18, E 92, E 94, PKP E 05, Dicselloko­
moti\·en: V 180, Schienenbus, Schnelltriebwagen, Fahr­
leitungsuntersuchungswagen der PKP. ' Wir erfahren 
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weiter, daß auch hier an der Traktionsumstellung ge­
arbei tet wird. So werden in diesem Jahr noch e ine 
V 180, eine E 11 und eine E 42 zum Einsatz kommen. 
Wir lasse n uns einmal einen der neuen Mitropa-Speise­
wagen mit Inneneinrichtung zeigen. Nach Aufklappen 
des Daches glaubt man, selbst an den niedlichen Tischen 
zu sitzen und durch die Fenster der vorbeieilenden 
Landschaft zu schauen. Ein solcher Wagen ist verhäll­
nismäßig schwer, und ein Schnellzug kommt immerhin 
auf ein Gewicht von 18 bis 20 kg. Bei Unfällen erfolgt 
dann auch immer eine erhebliche Beschädigung der 
Fahrleitung, denn eine solche ist natürlich bei elektri­
schem Zugbetrieb vorhanden. Wir sehen alle Gleise 
voller Fahrzeuge und hören, daß der Saal für den end­
gültigen Standort der Anlage schon im Bau ist. Diese 
wird etwa 4:! m lang und 7 m \m:it ~t:in. Jedoch gibt es 
hier noch einige Schwierigkeiten zu überwinden, und 
die Lokomotiven werden noch viele Kilometer auf der 
alten Anlage fahren müssen. 

Aufmerksame Besucher haben längst herausgefunden, 
daß diese Anlage vor Jahren auf der Technischen Messe 
in Leipzig im Pavillon der VVB Schienenfahrzeuge ge­
standen hat. Sie fand im Verkehrsmuseum eine sinn­
volle Weilerverwendung. Wenn wir durch die Türspal­
ten in die anderen Säle schauen, so sehen wir ein Origi­
nalftugzeug, eine "Super Aero .. , stehen. Hier wird die 
Abteilung Luftfahrt aufgebaut. Durch einen anderen 
Türspalt sehen wir die Maler am Werken und erfahren, 
daß noch in diesem Jahr die einspurigen Fahrzeuge, 
also Fahr- und Motorräder, zur Aufstellung kommen 
sollen. 
Im zweite n Obergeschoß befindet sich die Bibliothek des 
Verkehrsmuseums. Ein mode rn eingerichteter Lesesaal 
ladet zum studieren ein. Wie wir an den besetzten 
Plätzen sehen, wird hiervon reger Gebrauch gemacht, 
denn es ist eine öffentliche Bibliothek. In einem Ge­
spräch mit der Leiterin der Bibliothek erfahren wir 
einiges über die Bestände und die Herkunft. Den Grund-

HERMANN HOFFMANN und OtAF LIEHR. Berlin 

stock bildete die Bücherei des ehemaligen Sächsischen 
Eisenbahnmuseums. Durch laufende Neuerwerbungen, 
Bezug von einschlägiger Fachliteratur, Übernahme von 
Buchbeständen aus Betrieben und Institutionen wurde 
der Bestand beträchtlich erweitert. 1964 konnte auch 
die Bücherei der Rbd Dresden im Rahmen der Mu­
seums-Bücherei der Öffentlichkeit wieder zugänglich ge­
macht werden. Diese Übernahme beendetc das Neben­
einanderbestehen von drei Fachbibliotheken (Hochschule 
für Verkehrswesen, Reichsbahndirektion Dresden und 
Verkeht'smuseum Dresden). Darübe1· hinaus sind aber 
auch Spezialsammlungen, beispielsweise Fahrkarten. 
Negative, Zeichnungen, Fotos, Kursbücher usw. vor­
handen. Leider ist es wegen Bauarbeiten auch hier z. Z. 
noch nicht möglich, alle Bestände zugänglich zu machen. 
Auf unsere Ft·age, wie weit sich der Benutzerkreis er­
streckt, hören wir, daß Anfragen aus allen fünf Erd­
teilen von Institutionen und Privatpersonen vorliegen. 
Weiter hören wir aber auch, daß das Verkehrsmuseum 
Dresden 1963 in Prag seine erste Austauschausstellung 
im Technischen Nationalmuseum mit dem Thema: ,.Ent­
wicklung des Oberbaues der Deutschen Reichsbahn" er­
folgreich ausgeführt hat. Auch die nun schon zur Tra­
dition gewordenen vorweihnachtlichen Ausstellungen, 
für die Modelleisenbahner bieten sie immer etwas be­
sonderes, werden gut besucht. 
Überhaupt kann das Museum über Besuchermangel 
nicht klagen, waren es doch 1964 100 000 Besucher. Kurz 
zuvor konnte auch der 500 000. Besucher seit 1956 be­
grüßt werden, der glückstrahlend das Jahrbuch des 
Eisenbahnwesens und ein Schnellzugwagenmodell in 
Empfang nehmen konnte. Eine Ehrenrunde mit einem 
historischen Kra[lfahrzeug, einem Wanderer, Baujahr 
1904, beschloß das Ereignis. 
Es ist wirklich lohnenswert, für Modelleisenbahner, 
Freunde der Eisenbahn und anderen Interessierten des 
Verkehrswesens, dem Verkehrsmuseum in Dresden 
einen Besuch abzustatten. 

Bauanleitung für eine Lok der Baureihe 3810._.0 (I. FoTtsctzungJ 

KouCTpyKUHR MOAenH naposoJa cepHH 381G-40 (I. npoAomt<.) 

Construction of a l\lodcl of Stcam Locomotive of Ser ies 381&-40 ( lth prolongation) 

Construction d'un modele dc 1ocomotive, serie 381&--~0 (lerne continuation) 

Dann können wir beide Tei le zusammen auf dem Rah­
men befestigen. Dabei muß die Ver·scht·aubung der 
Zylinder 2.1 eventuell noch einmal etwas gelöst werden. 
Übet' Teil 2.3 kommt ein Stück Isolierpappe, damit es 
gegen das Umlaufblech isoliert wird. Unterlassen wir 
das, so kann es in kleinen Bögen leicht einen Kurz­
schluß geben, dn die Drehgestellräder dann eventuell 
a n den Zylinder anstoßen. 

Wir brauchen jetzt nur noch die Kuppelstangen 2.4 
mittels der Kurbelbolzen 2.15 an die Kuppelachsen und 
mittels der Kurbelbolzen 2.16, gemeinsam mit den 
Treibstangen 2.5, an die Treibachse zu schrauben. Wir 
werden das Getriebe, bei abgenommenem Motor, mit 
der Hand durchdrehen. um zu sehen, ob alles einen 
leichten Gang hat. Danach findet eine weitere Probe­
fahrt statt. 
Die nächste 1\ufgabe ist die Herstellung des Umlauf-
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bleches 3.1. Die dnzugehörigen Umlaufblechwangen :3.2 
werden unten angelötet. Auch die Vorwärmet· 3.3, die 
Luftbehälter 3.4 und die Windleitbleche 3.5 werden her­
gestellt und angelötet. Es folgen der Rauchkammer­
sattel 3.6 sowie die Speisepumpe 3.8/3.9. 
Die Luftpumpe 3.10, welche als nächstes gebaut wird, 
Ist im unteren Teil halbiet·t, damit die Schwingenst-ange 
2.6 nicht anstößt. Die unteren Lamellenscheiben von 
Te il 3.10 können wir erst nach Durchstecken des Teiles 
dw·ch das Umlaufblech anbringen. 

Es sei noch darauf hingewiesen, daß kleinere Details, 
welche nicht als Einzelteil gezeichnet wurden, von der 
Übersichtszeichnung (Blatt 1) abzunehmen sind. Jetzt 
werden Kessel, Kesselaufbauten und Führerhaus ange­
fertigt. Wir beginnen mit dem Langkessel 4.1. Er wird 
hinten aufgeschnitten und das Blech so gebogen, daß 
es den Stehkessel bildet. Danach bohren wir die Löcher 
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Lokomotive !IC'r Baureihe 3810 <o (<'.1' preußische P 8) 

Foto: C. Jllnc r. Leipzig 

für die Griffstangen und Aufbauten. Nach Herstellung 
der Teile 4.29 und 4.30 löten wir diese Teile in Teil 4:1 
ein. Wer seine Lok besonders schwer haben will, darf 
nicht vergessen, vorher ein Bleichgewicht im Lang­
kessel unterzubringen. Danach können auch die Kessel­
ringe aufgelötet werden. 

Die Rauchkammer 4.2 wird ebenfalls mit Bohrungen 
für Aufbauten und Griffstangen versehen. Außerdem 
erhält sie einen Ausschnitt für Teil 3.6. Danach löten 
wir die Teile 4.31 und 4.32 ein. Nachdem die Rauch­
kammertür 4.27 hergestellt und mit dem Handrad 4.28 
versehen wurde, wird sie auf Teil 4.32 befestigt. Jetzt 
können die Teile 4.1 und 4.2 miteinande1· verbunden 
werden. 

Als nächstes bekommt die Lok ihr Führerhaus. Die 
Seitenwände 4.5 versehen wir mit den Fenstereinfas­
sungen 4.7. Aul die Führerhausstirnwand 4.6 werden 
die Stirnfensterblenden 4.9 aufgelötet Danach löten 
wir die Teile 4.5 und 4.6 zusammen. Das Dach 4.3 und 
der Dachaufsatz 4.8 werden jetzt hergestellt. Letzterer 
ist entsprechend der Motorrundung nachzufeilen, dann 
durch die Ausschnitte im Dach 4.3 zu stecken und fest­
zulöten. Nachdem wir auch Teil 4.4 angefertigt haben, 
löten wir Teil 4.3 und Teil 4.4 auf die Baugruppe 4.5.'4.6 
auf, und befestigen dann alles an dem Stehkessel 4.1. 
Wir fertigen jetzt folgende Teile und montieren sie laut 
Obersichtszeichnung: Sicherheitsventil 4.10, Kesselauf­
satz 4.11, Dampfpfeife 4.12, sowie die Leitungen 4.13. 
Auch stellen wir uns vier Dampfentnahmestutzen 
4. 15/4.18 her und fertigen äanach den Dampfdom 4.14 
und den Verteileraufsatz 4.17 an. Beide erhalten je 
zwei Teile 4.15 4.18. Dann bauen und befestigen wir den 
Sandkasten 4.16, die Glocke 4.19, d::m Schornstein 4.20, 
die Griffstangen 4.21, die Steuerstange 4.22, die Sand­
rohre 4.23 und die Griffstangen 4.24 bis 4.26. Auch die 
Lichtmaschine 4.33 sei nicht ve1·gessen. Wir stellen jetzt 
fest, ob das Lokoberteil einwandfrei über den Motor 
paßt. Ist dies nicht der Fall, so kann dieser, oder die 
entsprechende Stelle am Gehäuse, etwas be!eilt werden. 
Danach löten wir das Oberteil auf dem Umlaufblech 
fest. Durch den Langkessel wird eine Schraube geführt , 
mit welcher das Oberteil an Teil 1.3 festzuschrauben 
ist. Mit einer weiteren Senkkopfschraube wird das 
Obe1·teil außerdem auf der Pufferbohle 1.6 befestigt. 

Jetzt beginnt der Bau des Tenders. Zuerst stellen wir 
Teil 5.18 her. Es folgt Teil 5.3, welches laut Übersichts­
zeichnung mit den Nielimitationen versehen wird. Da­
nach löten wir Teil 5. 1ß in Teil 5.3 ein. Auf Teil 5.3 
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kommt Teil 5.4. In die Aussparungen desselben löten 
wir Teil 5.6. Den oberen Abschluß bildet Teil 5.2. 

Wir komplettieren das Tenderoberteil mit den Einstieg­
seitenteilen 5.5, dem Trittbrett 5.7, dem Werkzeugkasten 
5.8, den Leitern 5.24 und den Griffstangen 5.25. 

Jetzt kommen wir zum TenderunterteiL Wir stellen 
Teil 5.1 und 5.19 her und dazu die Hebelstangenkupp­
lung. Diese besteht aus den Teilen 5.9 und 5.10, welche 
beide durch eine Schraubenfeder, die gut nachgeben 
muß, miteinander verbunden sind. Die fertige Hebel­
stangenkupplung wird nach unten gelegt. Daraul kommt 
der Tenderboden 5.1, die Isotierplatte 5.19 und als obe­
rer Abschluß die im Tenderoberteil eingelötete Abdeck­
platte 5.18. Spkiter werden alle diese Einzelteile von 
unten her miteinander verschraubt. Vorher müssen wir 
jedoch, der Zeichnung entsprechend, die Drehgestelle 
bauen. Doppelt bzw. mehrfach \'Orhandene Teile wer­
den wieder gemeinsam bearbeitet. Die Drehgestelle 
werden mit zur Stromabnahme herangezogen. Deshalb 
benötigen wir die Isolierplatte 5.19. Die Radsätze der 
Drehgestelle werden nur einseilig isoliert. Das vordere 
Drehgestell nimmt \'On der rechten, das hin tere von der 
linken Fahrschiene Strom ab. Auf der hinteren Achse 
des hinteren Drehgestells kommt der Reibungskupp­
lungshaken 5.17. Je ein Teil 5.12, 5.13 und 5.14 werden 
;msammengeschraubt. Daran löten wir die Seitenteile 
5.11. Das ,·ordere Drehgeste ll besteht aus einem Teil 
5.12 und zwei Teilen 5. 13 sowie den zwei Seiten­
teilen 5.11. 

Jetzt schrauben wir die Drehzapfen 5.15 ein, stecken 
sie durch die lsolierplatte 5.19 und sichern sie mit den 
Splinten 5.16. Auch löten wir gleich an jeden Dreh­
zapfen ein genügend langes Stück Litze, welches wir 
dann, wenn der Tender fertig ist, zu den entsprechen­
den Kontakten des Motors führen. Danach bringen wir 
die Werkzeugkästen 5.21 und 5.22, die Schienenräum~r 
1. LI, die Tri tte 5.23 und die Puffer 1.19 an Teil 5. L an. 
Auch die Laternen 3.7 finden ihren Platz auf Teil 5.1. 
Jetzt können wir Ober- und Unterteil zusammen­
schrauben. 

An der Lok drehen wir noch einmal den Bolzen 5.20 
heraus und befestigen auch den Tender damit. 

Anstrich: 

Lokunterteil und Umlaufblechseiten - rot 
Tenderunterteil - rot 
Alle übrigen Teile - schwarz 

Wer die Lok in den alten preußischen Farben ausfüh­
ren will, muß alle schwarzen Teile in grün halten. 
Lediglich die Rauchkammer bleibt schwarz. 

(Schluß mit Stückliste folgt) 

nicht zu g r o P 
nicht zu klein 
gerade richtig 
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AUFRUF 

für die Bezirksmeisterschaften Junger Modelleisenbahner 1965 

In Vorbereitung des Tages des deutschen Eisenbahners 
und des XII. Internationalen Modelleisenbahn-Wett­
bewerbs 1965 wetteifern die Arbeitsgemeinschaften 
Junger Modelleisenbahner um hohe Leistungen. Dazu 
wird vom Deutschen Modelleisenbahn-Verband im Ein­
vernehmen mit dem Ministerium für Volksbi ldung, 
dem Zentralrat der Freien Deutschen Jugend und der 
Pionierorganisation .. Ernst Thälmann" die 1. DDR-Mei­
sterschaft Junger Modelleisenbahner ausgeschrieben. 
Bei dieser Meisterschaft we1·den die Mitglieder des 
Pionierverbandes und der Frei~n Deutschen Jugend 
beweisen, daß sie im Unterricht und in den Arbeits­
gemeinschaften fleißig gelernt haben. Mit ihren Lerner­
gebnissen und Leistungen in den Arbeitsgemeinschaf­
ten und Zirkeln zeigen sie, daß sie es verstehen, ihre 
Kenntnisse und Fertigkeiten erfolgreich in der Praxis 
anzuwenden und sich gut auf ihren zukünftigen Beruf 
vorbereiten. 

1. Allgemeine Fcstlegungen 

LI. Die Bezirksmeisterschaften werden in den Bezir­
ken der Reichsbahndirektionen am 30. Mai 1965 durch­
geführt. 

1.2. Die Ausscheidung im Republikmaßstab findet am 
26. und 27. Juni 1965 in Magdeburg statt. 

1.3. Veranstalter der Bezirksmeist.e1·schaflen ist der je­
weilige Bezirksvorstand des Deutschen Modelleisen­
bahn-Verbandes in enger Zusammenarbeit mit den 
Räten der Bezirke, Abt. Volksbildung. 

1.4. Die Meis terschaften werden so organisiert, daß 
kein Unterrichtsausfall entsteht. 

2. Festlegung der Altcrsstuten und der Stärl>c 
der Mannschaften 

2.1. An den Bezirksmeisterschaften Junger Modelleisen­
bahner können Mannschaften folgender Altersstufen 
teilnehmen: 

a) bis 12 Jahre 
b) bis 16 Jahre 

2.2. Die Stä1·ke eine1· Mannschaft beträgt 6 Teilnehmer 
und 1 Ersatzmann. 

3. Teilnahmeberechtigung 

Teilnahmeberechtigt sind alle Mannschaften aus den 
Arbeitsgemeinschaften Junger Modelleisenbahner, die 
eine gute fachliche und gesellschaftliche Arbeit geleistet 
haben, unabhängig von der Mitgliedschaft im Deutschen 
Modelleisenbahn-Verband. Schüler, die keiner Arbeits­
gemeinschaft angehören, können ebenfalls an den Mei­
sterschaften teilnehmen. Diese Einzelteilnehmer werden 
von den Bezirksvorsländen des DMV zu Mannschaften 
zusammengestellt. 
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4. Wertung 

4.1. Die Meisterschaft umfaßt: 

a) Wettkampf des Wissens (Lösung theoretischer Auf­
gaben) 

b) Technischer Wettkamp[ (Lösung praktischer Auf­
gaben) 

4.2. Als Grundlage für d ie Wertung der Ergebnisse der 
Wettkämpfe gilt ein einheitliches Punktsystem. 

5. Die Jury 

5.1. Die Jury setzt sich aus Vertretern des DMV, der 
FDJ, der Pionierorganisation und den zuständigen Or­
ganen der Volksbildung zusammen. 

5.2. Die Jury entscheidet unter Ausschluß des Rechts­
weges über die Plazierung der einzelnen Teilnehmer 
und der :\1annschaften. 

6. Auszeichnungen 

6.1. Alle Teilnehmer, die entsprechend ihrer Meldung 
und diszipliniert an den Wettkämpfen teilgenommen 
haben, erhalten eine Teilnehmerurkunde. 

6.2. Die beste Mannschaft jeder Altersstufe eines Be­
zirks erhält für jedes Mitglied eine Siegerurkunde und 
nimmt am Republiksausscheid teil. Sie erhält einen 
Ehrenpreis des Bezirksvorstandes und nimmt als be­
sondere Auszeichnung an der Festveranstaltung der zu­
ständigen Reichsbahndirektion zum Tag des deutschen 
Eisenbahners t.eil. 

6.3. Die beste Mannschaft jeder Altersstufe im Repu­
blikmaßstab erhält eine Ehrenurkunde, einen Wander­
preis der Pionierorganisation sowie den Ti tel .. DDR­
Sieger im Wettkampf Junger Modelleisenbahner". Die 
Mitglieder dieser Mannschaften erhalten die Möglich­
keit, kostenlos an einer Sonderfahrt des Deutschen Mo­
delleisenbahn-Verbandes zum XII. Internationalen 
l\todellbahn-Wettbewerb in Prag teilzunehmen. 

7. Organisation und Termine 

7.1. Die Arbeitsgemeinschaften und Einzelteilnehmer 
melden sich bis zum 10. Mai 1965 zut· Teilnahme an den 
Bezirksmeisterschaften Junger Modelleisenbahner ge­
trennt nach Altersstufen bei ih1·em zuständigen Bezirks­
vorstand bzw. beim Generalsek1·eta1·iat des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin Simon-Dach-
Str. 41 an. · ' 

7.2. Weitere Termine und Einzelheiten werden mit der 
Einberufung zu den Bezirksmeisterschaften bekannt­
gegeben. 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband 
- Präsidium -
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SI(;RID und PETER WAGNER, leip•ig 

Neue Dieseltriebzüge bei den S~wjetischen Eisenbahnen 

Bei der Einführung der neuen Traktionsarten bei den 
Sowjetischen Eisenbahnen, die im wesentlichen 1968 
abgeschlossen sein soll, ist zur Verbesserung des Reise­
verkehrs vorgesehen, im Vorortverkehr als Zubringer­
verkehr zu den Fern-Schnellzügen teilweise Dieseltrieb­
züge einzusetzen. Daneben gibt es eine Anzahl Neben­
strecken, auf denen täglich nur ein oder zwei Reisezug­
paare verkehren, die ebenfalls sehr wirtschaftlich durch 
Dieseltriebzüge ersetzt werden können. Die bei den So­
wjetischen Eisenbahnen bisher vorhandenen Diesel­
triebzüge reichen aber für diese Aufgaben nicht aus. 
Deshalb wurden bei der ungarischen Firma Ganz­
Mavag dreiteilige und bei dem Rigaer Waggonbau­
betrieb vierteilige Dieseltriebzüge in Auftrag gegeben, 
deren technische Daten nachfolgend aufgeführt sind: 

Hersteller Ganz-Mavag Rlgaer 
Waggonbau 

Zugzusammenstellung M+B+M M+2B+M 
Achsfolge (A1A)'-2'+2'2' B'-2'+2'2'+2'2' 

+2'-(A1A)' +2'-B' 
Motorleistung 2 X 500 PS 2 X 1000 PS 
bei n (U/mln) 1250 1500 
KraftUbertragung mechanisch hydraulisch 
Motor Im Drehgestell Wagenkasten 
Sitzplatzangebot 

Tliebwagen (M) 78 80 
Mittelwagen (B) 128 128 

Hersteller Ganz-Mavag Rigaer 
waggonbau 

Gesamt 248 416 
Länge bis Kupplungsmitte 

Triebwagen 24 540 mm 25 450 mm 
Mittelwagen 24 540 mm 25 576 mm 

Gesamtmasse 160 t 166,6 l 
Höchstgeschwindigkeit 120 km/h 120 kmlh 

Für die weiteren Entwicklungen wurden eine Reihe 
Forderungen gestellt, die besonders der Verringerung 
der Eigenmasse dienen. So werden künftige Fahrzeuge 
nur noch bis 3600 mm über SO gebaut, während z. Z. 
noch das Profil 1 WM mit 4450 mm Höhe ausgenutzt 
wird. Ebenfalls sollen leichtere Radsätze mit 860 mm 
Raddurchmesser (jetzt 950 mm) angewendet werden. 
Die Triebwagen sind heute ebenfalls v,;ie alle Fahrzeuge 
der Sowjetischen Eisenbahnen mit der automatischen 
SH-3-Kupplung ausgerüstet, die für eine Bruchlast von 
200 Mp ausgelegt ist; aber eine Masse von 1220 kg je 
Wagen erfordert. Für Triebwagen ist diese schwere 
Kupplung jedoch nicht erforderlich und wird durch eine 
leichtere ersetzt, die !}eben der Verringerung der Fahr:­
zeugmasse gleichzeitig eine Verkürzung der Abstände 
zwischen den Wagen ermöglicht. Dieser Kuppel­
abstand beträgt bei der SH-3-Kupplung 856 mm und 
soll sich auf 300 bis 350 mm verringern. 

Bild I Grundriß und Seitenansicht des Motorwagens der F'lrma Ganz-Mavag 

Bild 2 Grundriß des Motor- und Mittelwagens des Rigaer Wagoonbaubetriebes 
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Rückseite (offen) Vorderans ich I Seitenansicht Schaltbild 

Kontaktklemmen 

t(j 1!H::J 
+ 80 

HORST BURKHART, Wittenberge Prignit> 

Eine lohnende Bastelei 

Es bereitet immer wieder Freude - so geht es mir 
jedenfalls -, wenn nach einem Bauplan unserer Fach­
..:citsclu·Ht "D€r Moctcllelsenbahner" ein weiteres Stüd' 
vollendet wurde. Es wo1· n icht immct· leicht - beson­
ders als Anfänger - , etwas nachzubauen. Doch das ist 
ja der Reiz, auch mit mancherlei Schwierigkeiten fertig 
zu werden odet· gar neue Gedanken beim Bau hinein­
zubringen. 
Oft studiere ich in älteren Heften der Zeitschri[l und 
finde manches Interessantes, das mir beim Erscheinen 
dieses oder jenen Heftes gar nicht besonders auffiel. 
So erging es mir auch im letzten Urlaub, den meine 
Frau und ich zu Hause verlebten. Da finde ich in der 
Bei lage zum Heft 9/ 1960 die Bauanleitung für ein Meß­
und Prüfgerät, wie ich es mir schon immer zu besitzen 
wünschte. Herr Günter Barthel beschreibt in der 
6. Stunde der Fortsetzungsreihe .,Für den Anfänger .. sehr 
anschaulich die Einrichtung und die Möglichkeiten der 
Anwendung solch eines Gerätes. Also fl'isch ans Werk! 
Das Ergebnis zeigen die Zeichnungen. Ein kleiner Holz­
kasten bildet das Gehäuse. Alle Maße sind aus den 
Bildern ersichtlich. Die Rückwand des Kastens (Hart­
faserplatte) muß innen so bemessen sein, daß eine 4,5-
Volt-Flachbatterie gerade klemmend hineinpaßt. Schru·­
nierc lieferte mir eine alte Zigarrenkiste. Der liefe Teil 
des Kastens nimmt das Voltmetet· (0 bis 30 Volt) auf, 
das ich bereits besaß. Um ihm im voraus ausgesägten, 
krcisförmigen Ausschnitt einen sicher·en llah zu geben, 
fertigte ich aus einem langen PappstreHen einen Ring, 
der innen angeklebt wurde und das Voltmetergehäuse 
fest umschließt. Zur Sicherung ist vorn ein federndes 
Blech angeschraubt. Seillieh wurden zwei Durchboh­
rungen füt• die Steckerbuchsen und zwei Riegel zum 
Verschließen des Kastens angebracht. 
An Stelle eines Kippschalters, wie ihn Herr Barthel 
vorschlägt, wird oben ein Hebelschalter angeschraubt. 
Die kurzen Kai><: I\ cdJiutluugen werden nach dem 
Schaltbild vedegt. Problematisch waren aber die beiden 
Anschlußdrähte für die Flachbatterie. Zwei der in der 
Zeichnung wiedergegebenen Kontaktklemmen (a) waren 
dazu geeignet, wenn die Wölbungen d:!r Innem:ungen 
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mit einer Flachzange gerade gedrü~t (siehe Pfeile) (b) 
und das ösenblech etwas schräg nach unten (c) gebogen 
wurden. Mit Messingschrauben (stets solche oder aus 
Alu verwenden) befestigte ich sie innen unte r dem 
Ilebelschaller. Beim Schließen der Rückwand gleiten 
die Pole der Batterie (der lange wurde in der Mitte 
umgebogen) in die Klemmen und schließen den Strom­
kreis, der für das Prüfen gebraucht wird. So einfach 
löste sich das anfängliche Problem! 
Es war ein feierlicher Augenblick als das neue Stück 
vorgeführt wurde. Stellhebel auf ,.P": Eine alte Magnet­
spule brachte den Zeiger des Voltmeters zum Ausschlag 
- die Drahtwicklung ist in Ordnung! Das Gegenteil 
war bei einer Sicherung festgestellt - sie wanderte in 
den Mülleimer! Schließlich wurde die Spannung der 
Taschenlampenbatterie gemessen: Hebel auf ,.M··. Er­
gebnis: 4 Volt, also noch wenig verbraucht! Hebel in 
Mittelstellung: Beendigung des Prüfens und Messens. 

115 



lng. WILHELM CZERNEV, Wien 

Noch eine Ergänzung zu: Die Wien er 5-Bahn 

Zu dem ausführlichen Beitrag über die neue Wiener 
Schnellbahn (Heft 9/1964) und seine Ergänzung (Heft 
12/ 1964) sind m. E. noch einige Richtigstellungen und 
Ergänzungen erforderlich, um den ganzen Fragenkom­
plex einigermaßen überblicken zu können. So muß vor 
allem erkannt werden, daß die Trassenführung der 
~e~en Ende des vorigen Jahrhunderts von den Öster­
reichischen Staatsbahnen erbauten Wiener Stadtbahn 
mit den heutigen Erkenntnissen über die zweckmäßigste 
Linienführung übereinstimmt und diese Anlage an sich 
keinesfalls den Bedürfnissen der Wiener widersprach. 
Der wirkliche Grund der geringen Benutzung dieser 
Stadtbahn in den Jahren vor 1914 war nur in der Tarif­
absonderung der verschiedenen Verkehrsmittel zu su­
chen. Da die "Städtische Straßenbahn", statt eine Tarif­
gemeinschaft innerhalb des Wiener Stadtgebietes mit 
der Staatsbahn einzugehen, noch Konkurrenzstrecke:1 
angelegt hatte, waren die Wiener gezwungen, der Um­
steigmöglichkeiten wegen auf den schnelleren Stadt­
bahnweg zu verzich ten, um sich den zweifachen Fahr­
preis zu ersparen. Dagegen brachte die Tarifgemein­
schaft der Stadtbahn mit den anderen Bahnen den Be­
wohnern der Gemeinden um Wien zu jener Zeit dne 
sehr günstige und billige Verbindung mit den meisten 
Wiener Stadtbezirken. Dabe i ist es wichtig zu wissen, 
daß die sogenannten Nahverkehrszonen der Fernbahnen 
ausschließlich von Stadtbahnzügen bedient wurden, 
wodurch eine wesentliche Verkürzung der Fahrzeiten 
erziell werden konnte. Dem Fehlen eines echten Ring­
(oder Kreis-)Verkehrs auf der Stadtbahn die Schuld 
an der Unwirtschaftlichkeit der Bahn zu geben, ist bei 
einiger Kenntnis der Sachlage direkt widersinnig. Man 
hat heute e1·kannt, daß eine Stadtschnellbahn, die aus 
drei Hauptlinien besteht, welche um den eigentlichen 
Stadtkern ein gleichseitiges Dreieck bilden, außerhalb 
diesem aber in sechs verschiedene Richtungen führen. 
der idealen Verkehrsgestaltung ganz nahe kommt. Eine 
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ähnliche Gestalt hatte aber auch der Kern der Wiener 
Stadtbahn bereits seit ihrer Gründung und hätte auch 
noch ausgebaut werden sollen, hätte nicht der Krieg 
alle solche Vorhaben zerstört. 

Eine Elektrifizierung vor 1914 mußte noch unterbleiben, 
da man bei den verschiedenen Versuchen noch keine 
befriedigende Lösung finden konnte, denn wie bekannt. 
war man erst nach dem ersten Weltkrieg allmählich so 
weit, schon mit einiger Erfahrung an die elektrische 
Zugförderung heranzugehen. Die in diese Zeit fallende 
Stillegung der Wiener Stadtbahn war erwiesenermaßen 
nur wegen der Engstirnigkeit in den Tariffragen er­
forderlich geworden. 

Die "Elektrifizierung" des inneren Kernes dieser Bahn 
durch die Straßenbahn war an[angs ebenfalls ohne 
Tarifeinheit mit den Straßenbahnlinien geplant und 
stieß gleich nach de1· Eröffnung auf allgemeine Ab­
lehnung, die erst nach Einführung eines Einheitstarifes 
schwand. 
Einige weitere Feststellungen in der "Ergänzung" (Hefl 
12/1964) sind leider unrichtig. Erstens wurde die neue 
WEST (Wiener-Elektrische-Stadt-Bahn) niemals mit 
Straßenbahnwagen betrieben. sondern es wurden eigene 
Fahrzeuge beschafft, die nur in ihren Abmessungen und 
Aufbauten den Wiener Straßenbahnwagen ähnlich 
sahen, sonst aber wesentlich schwerer waren. andere 
elektrische Einrichtungen besaßen; kurz, es wurde ein 
neuer, für diese Bahn aber nicht entsprechender Wagen­
park beschafft. Kostspielige Umbauten an den bestehen­
den, von der Staatsbahn übernommenen Anlagen (die 
keinesfalls notwendig waren, aber die Stadtbahn nun 
von den übrigen Bahnen völlig aobtrennt.e), widerlegen 
die Behauptung, daß es eine Kostenfrage war, wes­
wegen ein derartig ungeeigneter Wagenpark angeschafft 
wurde. 
Weiter ist es logisch, daß die Verkehrsspit7.en auf Stra-

Der Dresdner Hechtwagen 

Dieser heute noch als model'l1 
anzusehende Großraumwagen 
ww·r!e 1930 von der .,Dresdner 
Straßenbahn" selbst entwickelt. 
Der Triebwagen besitzt zwei 
Drehgestelle und iSt mit vier 
J\n triebsmotoren von je so kW 
Leistung und einem Zentral­
/ahrschalter, der in der Mitte 
des Wagens liegt und dui'Ch 
Druckknopfsteuerun-g betätigt 
wird. ausgerastet. Der H echt­
wagen erreicht eitle Geschwin­
digkeit von 60 kmfh; seine 
Eigenmasse betriigt 21 t. Oie 
Fahrerkabinen sind zusam­
menklappbar, so aaß jeweils 
der Raum der hinteren F'alt­
rerkabine zusätzlich Stehplätze 
bietet. Der Wagen besitzt 
36 Sitzplätze. Seine Verwen­
aung bleibt vor wiegend Strek­
ken mit großen Steigungen 
vorbeltalten. 

T exL u. Foto: Relnfrled Knöbcl 

DER MODELLEISENBAHNER 4 1965 



ßen- und Stadtbahn nach der Elektrifizierung zusam­
menfallen müssen, da ja ein Großteil der Straßenbahn­
benutzer auch Teile der Stadtbahn mitbenutzt und um­
gekehrt. 

Außerdem war der Obergang von Stadtbahnzügen auf 
die Straßenbahn der viel schwereren Fahrzeuge, der 
anderen Stromart und der unterschiedlichen Bremsart 
wegen ein Hemmnis und keinesfalls ein Vorteil. Ein 
besonderes Hindernis waren außer der ständigen Be­
schädigung des Unter- und des Oberbaues auch die 
vielen Verzögerungen auf dem Straßenbahnabschnitt 
die stets zu Fahrplanstörungen führten. 
So stellt sich bei richtiger Untersuchung dieses ganzen 
Fragenkomplexes letzten Endes heraus, daß die Maß­
nahmen, die bei der Elektrifizierung getroffen wurden, 
weder einen verkehrstechnischen Fortschritt verrieten, 
noch von echtem Sparsinn diktiert waren, sondern weit 
eher die Eigenbrötelei und Engstirnigkeit der Verant­
wortlichen CJ'kennen ließen. Entrüstet wies man damals 
die ,.Zumutung" zurüd<, einen gemeinsamen Betrieb 

WOLFGANG MALETZKE, Bcrlin 

von Bundesbahn und WEST aufzubauen, weil man sich 
mit den "anderen" nicht einigen wollte; andererseits 
vermied man ängstlich einige noch fehlende Anschluß­
strecken auszubauen und behielt auch bei der erst vor 
wenigen Jahren erfolgten Erneuerung der Stadtbahn­
wagen das ganze unbefriedigende System bei. 
Erst die neue Schnellbahn, welche in Tarifgemeinschaft 
mit den Wiener Verkehrsbetrieben (Straßenbahn) ge­
führt wird, brachte einen wirklichen Fortschritt und 
beweist, daß gerade bei den vielen lausenden Fahr­
gästen im täglichen Berufsverkehr eine Verdoppelung 
der Fahrkosten vermieden werden muß. 
Daß aber schon die alte mit Dampf betriebene Stadt­
bahn an noch viel mehr Stellen auf die Fernbahnen 
übergegangen war und so eine schnelle Verbindung auf 
Entfernungen bis ein halbes Hundert von Kilometern 
herstellen konnte, beweist nur noch besser, daß die 
engherzige Absonderung der Wiener Stadtbahn einen 
echten Fortschritt und eine Weiterentwiddung dieses 
so wichtigen Verkehrsmittels verhindert hatte. 

Allerlei Merkwürdigkeiten bei der Entwicklung der Eisenbahn 

In unserem Zeitaller det· technischen Perfektion und 
der sachlich-nüchternen Überlegungen fällt es einem 
manchmal schwer, den Gedankengängen einiger Erfin­
der zu folgen, die, vielleicht teilweise aus technischem 
Unvermögen heraus, teilweise in dem Drang, irgend 
etwas Besonderes schaffen zu wollen, auf die merk­
würdigsten Gedanken gekommen sind. Die Lösung eines 
Problems, nämlich das Verlassen oder Betreten eines 
in Fahrt befindlichen Zuges, um hierdurch die Auf­
enthalte an Bahnhöfen zu vermeiden, beschäftigte 
die Gemüter besonders und hat zu verschiedenen Lö­
sungen geführt, denen jedoch eines gemeinsam ist: sie 
haben nie Eingang in die Praxis gefunden, und ihre 
Benutzung dürfte nur für Lebensmüde oder Artisten in 
Betracht kommen. So bieteL beispielsweise das Patent 
102 584 "Eine Einrichtung zum Aufnehmen und Ab­
setzen von Personen und Gütern in einem bzw. aus 
einem fahrenden Zuge" an, die aus einem zu den Durch­
fahrgleisen parallelen, waaget·cchten und nach beiden 
Seiten ansteigenden Nebengleis besteht, auf dem in der 
Fahrtrichtung des Zuges ein den Obergang ermöglichen­
det·, mit den Reisenden besetzter Plattfot·mwagen abge­
lassen wird. Dieser wird durch einen Motor oder durch 
einfaches Herabfahren auf dem Gefälle allmählich auf 
die Geschwindigkeit des Zuges gebracht, so daß beim 
Nebenherlaufen des Plattformwagens neben dem Zuge 
der Obergang der Reisenden erfolgen kann. Darauf 
wird dct· Plattformwagen durch Bremsen oder Hinauf­
fahren auf die gegcnübet·liegende Steigung wieder zum 
Stillstand gebracht, so daß er zur Benutzung für einen 
in entgegengcset7.ter Richtung verkehrenden Zug bereit 
steht. Eine weitere Lösung dieses .. Problems" offenbart 
die Patentschrift 315 874, indem sie vorschlägt, einen 
Teil des Bahnstci!(s als Förderband auszubilden, das 
durch Anschläge vom einfuhrenden Zug mitgenommen 
und hierdurch auf dessen Geschwindigkeit gebracht 
wird, so daß die Fahrgüste "m it Leichtigkeit aus dem 

DER MODELLEISENBA II NEO 4 1965 

fahrenden Zuge zur Rollplattform und umgekehrt über­
treten können:· Für ,.ängstliche Personen" sind an bei­
den Seiten der Rollplattform Rollstühle vorgesehen 
Wem aber auch diese Lösung nicht zusagt, für den hat 
der nimmermüde Erfindergeist eine weitere "Vorrich­
tung zum Verlassen eines in Fahrt befindlichen Eisen­
bahnzuges" erdacht. Bei dieser ist ein mit dem letzten 
Eisenbahnwagen gekoppelter kleiner Abrollwagen, 
dem "einem gewissen Vorrat entnommen werden kann" 
vorgesehen, der auf den Eisenbahnschienen mitrollt und 
"an einer gewissen Stelle" losgekuppelt und nach Ab­
lauf "einer gewissen Strecke" zum Stillstand gebracht 
werden kann, ohne daß dabei ruck- odCJ· stoßartige Be­
wegungen vorkommen. Weitere interessan te Einzelhei­
ten können der Patentschrift 359 787, die immerhin aus 
dem Jahre 1921 stammt, entnommen werden. Ein wei­
terer Kommentar hierzu ist wohl überflüssig, so daß 
nur zu wünschen übrig bleibt: Gute Fahrt und glück­
liche Reise! -
Sollte es dem Reisenden nun tatsächlich gelungen sein, 
den Wagen unbcschadet belreten zu haben, dann darf 
er sicher sein, daß alles getan wurde, um ihm das Mo­
dernste an Eisenbahntechnik zu bieten, nämlich ein 
Wagen, der keine der .,altmodischen" Räder mit Spur­
und Laufkranz mehr besitzt, sondern auf einem .. Was­
serkissengleitschuh'' über die Schienen rutscht, Wo der 
enorme Wasservorrat het·kommen soll und wie das 
Faht·zeug über Schienenstöße, Kreuzungen, Weichen 
usw. gelangt, ohne daß das Wasserpolster, auf dem es 
ruht, unterbrochen wird, ist det· Patentschrift 46 847 
leider nicht zu entnehmen. 
Eine äußerst raffinierte .,Einrichtung zur Verminderung 
der rollenden Reibung bei der Bewegung von Fahr­
zeugen auf Schienen'' ist dagegen dem Inhaber des Pa­
tentes 142 827 eingefallen, der vorschlägt, das Fahrzeug 
mit E lektromagneten auszurüsten, welche bei Erregung 
das Fahrzeug anhebend, die Laufrüder desselben ent-
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lasten. Der (bestimmt nicht geringe) Erregers trom für 
die Magnete wird einfach und bescheiden "einer Akku­
mulatorenbatterie" entnommen. Hoffentlich wendet 
dieses Prinzip der Entlastung der Räder niemand bei 
Triebfahrzeugen an, er könnte sich sonst wundern, daß 
sich das Fahrzeug nicht von der Stelle rühr t. - Sollte 
der Fahrgast t.rotz dieses gebotenen Komfor ts doch d as 
Bedürfnis verspüren, sich an einem Haltegriff fest­
zuhalten, so steht ihm nach der Patentschrift 632 869 
hierzu ein solcher zur Verfügung, dessen federnder 
Griff bei Belastung eine Reklametafel frei gibt.. Weniger 
attraktive Mädchen können sich dadurch in der Hoff­
nung wiegen oder den Eindruck erwecken, interessiert 
betrachtet zu werden, während in Wirklichkei t die Auf­
merksamkeit einer neuen Schnaps- oder Zigaretten­
marke gi lt. - Doch auch durchaus ernstzunehmende 
Erfinder haben in ihrer "J ugendzeit" mitunter ihrer 
Phantasie recht freien Lauf gelassen. So wird in der 
Paten tschrift 421 031 eine ,.Obergangsstelle vom Land­
schnell- zum Unterwasserschnellverkehr" vorgeschlagen, 
bei der Fahrzeuge, die sowohl über als a uch unter 
Wasser durch Propeller a ngetr ieben sind, durch eine 
fahrstuhlartige Vorrichtung aus dem Wasser an ein 
Hängegerüs t gehoben bzw. von diesem gesenkt werden, 
und ihre Fahrt fortsetzen. Erfinder dieses merkwürdi­
gen Verkehrsmittels ist kein geringerer als der vielen 
Eisenbahnfreunden bekannte Dipl.-Ing. Franz KI·ucken­
berg, der Ende der zwanziger Jahre viel durch seinen 
.,Schienenzeppelin", einen propellergetriebenen Schnell­
triebwagen, von sich reden machte. Bei dieser Gelegen­
heit sei auch noch auf den später von Krud<enberg 
entwickelten, nach ihm benannten dreiteiligen Schnell­
t riebwagen hingewiesen, der außerordentlich gute Lauf­
eigenschaften zeigte und auch äußerlich schon das Vor­
bild (ür die heu te gebauten Fahrzeuge dieser Art war, 
dessen Weiterentwicklung aber durd1 den Beginn des 
zweiten Weltkrieges leider abgebrochen wurde. - Doch 
zurück zu den Merkwürdigkeiten der Eisenbahn, die 
auch a uf dem Gebiet des Antriebs für die Fahrzeuge 
zu finden sind. Eines der kur iosesten Antriebsmi ttel 
ist zweifellos die "Lokomotive mi t Schiebefi.ißen". Die 
beiden Erfinder haben hierbei der armen Lok wahr­
ha[tig an zwei beinartigen, nebeneinander angeordne-

Sprachpflege 
bei der Deutschen Reichsbahn 

Als vor 100 Jahren die Eisenbahnen ihren Siegeszug antraten, 
wut·dcn - in Unkenntms der spä teren techn ischen und spr ach­
l ichen Entwicklungen - Begriffe geprägt und eingeführt. die 
vom sprachlichen und spr achästhetischen Empfinden nls übea·­
hol t abgelehnt werden müssen. Eine Reih e namhafter Persön­
lichkeiten der Farhausschüsse det· Deutschen Reichsbahn. der 
Hochschule filr Vca·kchrs\\·escn und der Ingenieurschule in 
Coth~. die um die Relnhnltung der deutschen Sprache und um 
ihren logischen Aufbau bemüht sind. haben sich mit den 
sprachpflegerischen Institutionen der D eutschen D emokrati­
schen Hepublik zusammengefunden und wollen einen Schutz­
bund gegen den Fachjargon bilden. 

Als vornehmste Aufgabe betrachten es die Verfechter dieses 
Schutzbundes. systematisch •die Eisenbahnvorsclu·i l'ten durch­
zu~chcn. unlogische Begriffe dut;c:h neue zu ersetzen und pro­
fane t .. Ol'Jnulietungen auszumerzen. 
So bestehen beispielsweise Vorstellun sen. die Wöa·tca· .. ab­
drücken" (von Wasen) durch .. abschieben", .. ab1aufen" dut·ch 
.. abrollen". ..abbinden" (der W elchen) durch .. Lö"en". ..Bei-
mann" durch ,.Wachsamkci tsgchilre'· ... besetzen" (der Gleise) 
durch ,.bestehen" bzw. ,.beraha·cn" . .. besetzen'· (der Bremsen) 
durch .. bewachen" usw. zu ersetzen. Femer sollen \\' endezüge 
in der geschobenen Faha·u·ichtung als .. Schübe" und .. Bettungs­
rcinigungsmaschincn" als "Schotters iebmaschinen" bezeichnet 
werden. 

Die Redaktion dea· Zeitschri!t .. Der Modelleisenbahner" hotihre 
UntcrstUtzung zugesagt. Dr. A. Pril 
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ten Stangen menschenähnliche Füße ve.rpaßt, die durch 
eine Kurbelwelle wechselseitig hochgehoben werden 
und das Fahrzeug vorwärts schieben sollen (nachzulesen 
in der Patentschrift 57 401 aus dem Jahre 1890). Nicht 
minder erstaunlich ist eine "Einrichtung zum periodi­
schen Antreiben von Schienenfahrzeugen von der 
Strecke 2.us" (Patentschrift 144 044), die durch in der 
Mitte d~::r Fahrschienen, in Abständen angeordnete, 
nach oben weisende Keile gekennzeichnet ist, welche 
nach dem Auslösen einer Sperrvorrich tung durch das 
Fahrzeug mittels einer Hebevorrichtung (Feder) auf­
wärts geschoben werden und dabei mit ihrer schiefen 
Fläche auf ein~m mit dem Fahrzeug verbundenen Aus­
legf:r wirken. An Stellen, an denen das Fahrzeug an­
fahren soll, sind diese emporschnellenden Keile in dich­
terer Folge angeordnet. Es bleibt nur zu hoffen, daß 
dieses kuriose Gefährt nicht einmal woanders stehen­
bleibt, sonst müßten es die Fahrgäste anschieben. -

Aber auch in der Schienenmille verlaufende Schrau­
benspindeln zum Antrieb für Eisenbahnen, wobei am 
Wagen die Spindelmutter befestigt ist (Patentschrift 
85 347) und wasserradgetriebene Lokomotiven gehören 
zum geistigen Gut der Erfinder. Zu letztgenanntem 
Thema ist besonders die Patentschrift 151 841 zu nen­
nen, deren Patentanspruch lautet: "Eine Lokomotive 
mit Wasserrad als Antriebsmotor, dadurch gekennzeich­
net, daß das Triebwasser aus einem oberhalb des Fahr­
zeuges liegenden Kanal mittels eines Saughebers dem 
Wassermotor zugeführt wird." Es ist jedem Schüle r der 
Oberstufe ein leichtes nachzurechnen, wie groß Gefälle 
und Wassermenge sein müssen, damit sich das Schaufel­
rad auch nur rührt, geschweige denn den Zug in Be­
wegung setzt. Das Ergebnis dürfte für den Erfinder 
nicht sehr ermutigend sein. 

Neben den mechanischen und hydraulisd1en dürfen na­
türlich auch die pneumatischen Antriebe nicht fehlen. 
Hier orientieren uns bestens die Patentschriften 68 365, 
118.415 und 158 H25, die Schnell- und Eisenbahnen offen­
baren, die entweder an einem mittels Druckluft durch 
ein Rohr bewegten Kolben befestigt sind oder selbst, 
ähnlich den Rohrpostbüchsen, durch dunkle Kanäle 
sausen. Hoffentlich bleibt keiner sted~:en! Zum Schluß 
noch eine Vorrichtung, deren Bedeutung auch heute 
noch aktuell ist, in der vorgeschlagenen Weise nach der 
Patentschrift 112 390 aus dem Jahre 1899 jedoch un­
zwed<mäßig sein düt·fte. Diese Einrichtung soll näm­
lich die ~ahlreichen Unglücksfälle vermindern, denen 
die Fußgänger in belebten Straßen durch den Belrieb 
elek trischer Bnhnen oder von Dampfbahnen ausgesetzt 
sind. Erfindungsgemäß wird hierzu vorgeschlagen, eine 
am hinteren Ende von Straßenbahnwagen gelenkig 
angeol'dnete Warnungsstange bei Annäherung eines 
entgegenkommenden Straßenbahnwagens durch den 
Wagenführer herabzulassen bzw. storchschnabelartig 
nach hinten auszustrecken, so daß Fußgänger, welche 
zu did1l hinter dem Wagen die Straße überschreiten 
wollen, hieran gehindert werden. Wie gesagt, noch 
immer aktuell, in der Lösung aber nicht mehr ganz 
zeitgemäß. -

Wenn uns d ie eine oder andere von ihrem Schöpfer 
bestimmt ernstgenommene Erfindung auch nur noch ein 
Lächeln oder Schmunzeln entlockt, so wollen wir doch 
nicht vergessen, daß es gerade das Heer der unge nann­
ten Forscher, Ingenieure und Techniker ist, das den 
Fortschritt vorantreibt und uns aur den heutigen Stand 
geb1·ad1t ha t. Verzeihen wir ihnen deshalb ihre .,unge­
ratenen Kinder". 

Für interessierte Eisenbahnfreunde, insbesondere aus 
Berlin und Umgebung, sei noch m itgeteilt, daß die ge­
nannten Patentschriften in der öffentlichen Lesehalle 
des Amtes für Erfindungs- und Patenlwesen, 108 Berlin, 
Mohrenstraße 37 b, eingesehen werden können. 
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Von Kniflf!.elsdorl noch Pfiffetbach 

Von Pfiffetbach noch KniP.f!.elsdorl 

NenngröfJe TT 

D ER MODELLEISENBAH NER ·I 1965 

GLEISPLAN DES MONATS (HO und TT) 

Heute wollen wir die Serie 
,.ein Gleisplan zwei 
Ncnngrößcn" fortsetzen. 
Wie wir bereits schrieben, 
fällt es dem erfahrenen 
Modelleisenbahner nicht 
schwer, einen Gleisplan fü1: 
,·erschiedene Nenngrößen 
auszulegen, dem Anfänge~: 

bereitet solch ein Vorhaben 
jedoch Schwierigkeiten. Zu 
den beiden Gleisplänen (HO 
und TT) ist auch wiederum 
die entsprechende Perspek­
tive hinzugefügt worden. 

Glci~Dlnnzcichnungen: 
G. F•·omm, Et'!urt 

PerspektivzeiChnung: 
R. Erlemnnn, Su·ausbcrg 
bei Bcrlln 
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e daß die für die neuen Traktionsarten 
umzustellenden Reichsbahnausbesserungs­
werke schon festgelegt sind? so werden 
künrtig die Raw Ka ri-Marx-Stadt, Stendal 
und Cottbus Diesellokomotiven bzw. 
Dieseltriebfahrzeuge ausbessern. Das Raw 
Tempelhof in Westberlin wird Dieselloks 
ausbessern. Die Bw Ertur t G und Neu­
str eUtz werden Unterhaltungswerke (Uw) 
für Diesel- und Ellol<s. Das Raw Dessau 
wird elektrische Triebfahrzeuge aus­
bessem und erhält einen Uw-Teil fü r EI­
loks. Das Bw Dresden- Friedriehstadt wird 
Unterhaltungs"·erk für Elloks. Das Raw 
Halle erhält einen Uw-Teil für Dieselloks. 

ISSEN SIE SCHON . o o 

e daß bei der Bundesbahn noch etwa 
1000 Dampfloks der Baureihen aoto-•o, 390, 
44, 50, 64 und 780 mit der induktiven Zug­
sicherung (Indusil ausgerüstet werden? 

e daß die dänisChe Regierung einen 
Grundsatzbeschluß zum Bau einer Brücke 
über den Großen Belt zwischen Kor sör 
und Nyborg gefaßt hat? Die zwei­
gesehossige BrüCke wird im Obergeschoß 
eine Autostraße und im unteren Teil eine 
zweigleisige BahnstreCke tragen. Sle wird 
etwa 18 km lang werden und die Inseln 
Jütland und Seeland verbinden. 

e daß die Internationale SChlaf- und 
SpeisewagengesellsChall au! den inne•·­
rranzösischen Eisenbahnlinien Speise­
wagen mit Selbstbedienung einsetzt? 

e daß am 21. Februar 1964 der ETA 177 112 
als letzte r Speiehertriebwagen alter Bau­
art bei der DB ausgemuster t wurde? 

e daß es auCh in Deu tsChland sogenannte 
Satteltankloks gab? Bei Cliesen Lokomali­
ven befindet sich der ·WasserkMten auf 
dem Kessel hängend. Unser Bild zeigt 
eine I'Bn2-Lok der ehemaligen Bergisch­
Märkisehen Eisenbahn. Sie .fraß" als 
preußisChe Gattung T 2 unter der Nummer 
1613 auf dem Bahnhof Cassel tun die 
Jahrhundertwende .,ihr Gnadenbrot''. Die 
Lok wurde im Jahre 1868 gebaut, das 
Foto stammt aus dem J ahre 1899. 

Foto: D•·. Felßel. Hanau 

Auf dem größtem Scl!malspurbaltnlwf Europas, dem Bal!nltof Milgeln, entdeckte 
unser Leser Horst Sch•·öctter aus Leipzig diesen Bannmelsterwagen. Interessant 
ist die einfaclle Raltmenbauweise. Die Glocke wird durch ein SeiL betätigt. Eigen­
masse 250 kg, Tragfähigkeit 250 kg, Höchstgeschwindigkeit 30 km!h. 

Foto: H. Sehrödtcr. Leipzig 

HARALD BRAND, Dresden 

Aus der Heimat der Windbergwagen 

Wenn auch einige Modelleisenbahner den 
a usgefallenen Wagentyp des VEB Piko 
kritisierten. bringt e r doCh manChem 
Heimatfreund der Dresdner Umgebung 
ein StüCk Windbergbahn-Erinnerung ins 
Haus. 
Diese Windbergbahn, im Volksmund 
" SächsisChe Semmeringbahn" genannt, 
e rwarb sieh eine solehe Bezeichnung nicht 
grundlos. 
Am Eingang des Engtales vom Plauen­
sehen Grund bei Freital-Birkigt zweigt 
die interessante Nebenbahn von der 
HauptstreCke Dresden-Kari-Marx-Stadt ab 
und führt bei sehr engen Bögen in kurzer 
Fahrt über 200 m Steigung zum Wind­
berggebiet. Diese Bergbahn wurde im 
Jahre 1356 eröffnet und diente dem Koh­
lentransport aus den heimisChen Stein­
kohlensdläehten im Burgker und Häni­
chener Revier. Einst transportierten 
LohnkutsCher auf sChwerfälligen Ft'acht­
wagen den Brennstoff Uber Kohlen­
straßen zum Plauen~Chen Grund oder ins 
Elbtal. Immer meh r übe•·schwemmtc 
jedoch englisChe Kohle den deutsChen 
:Markt, da sie auf Wasserwegen billiger 
herangebraCht werden konnte. So litt 
d ie einheimische Kohlenindustrie wegen 
schlechte•· Transportgelegenheit zum Ver­
braueher an Absatzschwierigkeiten. B~­

sonoers orang nun oas Direktorium aes 
Hänichener Stcinkohlenvereins, dessen 
Sdläehte am abgelegensten waren. darauf. 
daß eine Kohlenbahn gebaut werde. Dem 
Antrag wurde stattgegeben, und Ober­
ingenieur Brcsolus aus Dresden legte 18;;4 
die reizvolle Windbergbahn an . die durd1 
Anschlußgleise rast alle Steinkohlenwerke 
miteinander ve1·band. Erst diente die 
Stred<e nur dem Kohlenverkehr, sonn­
tags fuhren aber auch Extra~Uge mit 

lustigen Dresdner. 1907 wurde der fahr­
planmäßige Personenverkehr aufgenom­
men und kurzgebaute Abteilwagen mit 
und ohne Bremserhaus eingesetzt. Immer 
mehr stieg der Bcrurs-, vor allem aber 
der Ausflugsverkehr auf der ,.Gebirgs­
streCke des kleinen Mannes" an, so daß 
in den zwanziger Jahren vier formsChöne 
AussiChtswagen hil>zu kamen. Jedem 
Fremden llelen die eigenartigen Wind­
bergwagen auf dem Tiefbahngleis des 
Dresdner Hauptbahnhofes auf. die d ie 
StreCke Dresden HbL - Plauen - Freital 
- Birkigt - Gittersee - Kleinnaundorf -
Cu!lne•·sdorf - Bannewitz - Häniehen -
Possendorf durChliefen. 1930 läutete die 
SChiChtgloCke des Marlenschachtes in 
Cunnersdorf zum letzten Male. Damit 
endete vorerst die letzte Förderung Im 
Burgker und Häniehener Revier. Obwohl 
noch genügend gute Ko hle vorhanden. 
war die Förderung für den Burgker Gru­
benbesitzer niCht profitabel genug. 
Die Bedeutung der Bahn sank, bis unter 
der Arbeiter-und-Bauern-MaCht die be­
kannten Steini<Dhlenlager im Windberg­
gebiet wieder erschlossen wurden. Berg­
leute der Steinkohlenwerke .. Willi Agatz•' 
teuften am Bahnhof Gittersec einen 
neuen SChacht ab und gaben damit der 
alten Kohlenbahn ihre Bedeutung wieoer. 
Allerelings begegnen wir hier Keinem 
Personen-Windbergwagen mehr, da wegen 
der. neu eingeriehtett:n schnelle ren Bus­
linien der Personenverkehr seit Jahren 
eingestellt und die Gleise des StreCken­
teils Kleinnaundorf-Possendorf aus wirt­
schaftliChen Gründen abgebau t wurden. 

Literatur: 

Sächs. Heimatschutz (Heil 3/1927) 

gesäuberten Kohlenwagen filr die reise- Staatsexamensarbeit des Autors 
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• Bild I Blick oul die ~Ieine Ortsd>olt der 
HO·Heimonloge 

• Bild 2 Soeben lohrt eine Reisezug ous dem 
ßohnhol 

• Bild 3 Der ~leone lokschuppen mit Güter­
schuppen und Fob0ok 

r OIOS: J. liebisch, Doesden 

3 

Oie HO-Heimonloge des Eisenbohners Jürgen Liebisch, 
Dresden, stellt eine eingleisige Nebenbahn im Hügelland 
dor. Auf der Anloge sind etwo 12m Piko·Gieis und fünf 
eonloche Weichen verlegt. Die Bauten sind Auhogen-Modelle, 
dozu kommen noch diverse handelsübliche Häuser und 
Baume. 35 Lichtquellen sorgen für die notwendige Beleuch­
tung. 

Ein automatischer Streckenblock im Zusammenwirken mit der 
A-Scholtung gestollen einen unabhängigen Zweizugbetrieb. 
Auf den beiden Bahnsteig- und den drei Abstellgleisen er­
geben sich viele Rongiermöglichkeiten. 
Beom Sou der Anloge hoff der 13jährige Modelleisenbohner 
Doetmor Hoßler, ebenfalls ous Dresden. 

lll 1: :IHlJ)I·: I.I .I·: I SENßi\IINI·: II I 19Gö 

HO-MODELLBAHN­

ANLAGE 

(2,0 m x 1,25 m) 

. ... ···· · 

Dos nebenstehende Bild zeigt den Mittelteil der 
2,70 m / 1,65 m großen HO-Anloge unseres Lesers 
Hons Funke ous Frankenberg Sachsen. Insgesamt wur­
den 32 m Gleise, zehn einloche Weichen und zwei 
doppelte Kreuzungsweichen verleg t. Den ouf dem Bild 
sichtbaren Doppelstock·Giiederzug hol sich Herr Funke 
selbst gebout, ansonsten verwendet er ouf seiner An­
loge vorwiegend lndustriemoteriol. Beim Geländebau 
hoff der Vater mit. 

ro1o: H . Funkt-, Frankenberg Sachsen 
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ssantes von den eisenbahnen der welt + 

2'B 1' · Viertyl i nder-Verbund-Schnelltuglok 
der Klasse P der Dänischen Staats· 
bohnen (DBS). Baujahr 1905. Die 
Lokomoti ve 924, eine Nachlieferung, 
wurde a uf der Weltausstellung in 
Brüssel 1910 gezeigt. Ihr Konstrukteur 
war 0. F. A. Busse, der auf der 
Gewerbe·Akodemie im damaligen 
Chemni tz (heute Kari·Marx·Stadt) stu· 
dicrte, wo er 1871 a uch die Abschluß­
prüfung ablegte. 

foto : Dr H J. r eiße!, Honov 

Eine Roritöt besonderer Art. Ein zwei· 
achsiger Tiefladewagen der SNCF 
(französische Staatsbahn) in Budopest. 

Foto: H R. Ki rsten. D resden 

Diese Sei lbahn bringt Touri sten und 
Einheimische von Barcelona auf den 
512 M eter hohen el Tibidobo . ßorce· 
lonos Vc rgnügungszentrum. 

Foto: R. Herrmo n n, Bcrlin 
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RENE DELlE, AntwerpeniBelglen 

FüR 
UNSER 

LOKARCHIV 

Diesellokomotive der Baureihe 201 der Belgisehen Staatsbahn 

Tennoao3 cepllH 201 6en..rHcKoli rocy"apCToeuuoii li<CJI. ltOp. 

Diesel Locomo.tivc of scrics 201 of the Bclgian National Railways (SNCB) 

Locomotive Diesel d e Ia scric 201 de Chcmins dc Fet' Bclgcs 

Ende des Jahres 1953 bestellten die Belgisehen Eisen­
bahnen 95 dieselelektrische Lokomotiven in zwei ver­
schiedenen Ausführungen für den schweren Personen­
und Güterzugdienst auf den nicht elekttitlzierten Strek­
ken. Hergestellt wurden der mechanische Teil \'On Die­
sel Motor SA John Cockerill, das Gehäuse von La Bru­
geoise & Nivelles und Baume ei Marpent und der elek­
trische Teil von Ateliers de Constructions Electrique 
de Charleroi. 
Die Baureihe 201 war die erste dieser zwei Typen. Von 
ihr wurden 55 Stück gebaut. Sie war somit auch die 
erste Baureihe, von der für die SNCB eine größere 
Stückzahl gefertigt wurde. 
Die dieselelektrischen 1600-PS-Lokomotiven der BR 201 
haben die Achsfolge Bo'Bo'. Die Achsen sind in zwei 
Drehgestellen gelagert. An jedem Ende befindet sich ein 
Führerstand. Der Platz des Lokführers ist links (in Bel­
gien wird links gefahren). Zwischen den beiden Füh­
rerständen sind der Dieselmotor, der Generator, die 
Kühlanlage und die elektrische Ausrüstung unterge­
bracht. 
Der Hauptrahmen und der Lokemotivkasten sind zum 
größten Teil geschweißt. Das Gehäuse besteht aus 
2,5-mm-Blechcn. Der Behälter für 4000 1 Kraftstoff bil­
det einen Teil des liauptrahmens. Die Querträger im 
Dach sind so angeordnet, daß der Motor-Generator-Teil 
und andere Teile der Ausrüstung herausgehoben wer­
den können. 
Die Füh1·erstände wurden gesondert gebaut und dann 
erst auf die Lokomoti\'e aufgesetzt. Sie haben eine dop­
pelte Wand, zwischen der eine 30 mm dicke Isolations­
schicht liegt. Der Fußboden besteht aus 4- bis 5-mm­
Blechen, die zusammengeschweißt ein Teil mit dem 
Hauptrahmen bilden und mit einer Korklage von 8 mm 
bedeckt sind, so daß die Führerstände vom übrige:1 
Teil der Lokomotive vollständig isoliert sind. 
Die Drehgestelle sind in Leichtbauweise ausgeführt. 
Alle Radsätze sind angetrieben und laufen in Rollen­
lagern. Jeder Radsatz ist spielrrei in Pendelarmen ge­
rührt und mit Schraubenfedem doppelt abgefedert. 
Die Übertragung der Zugkraft erfolgt durch die Dreh­
zapfen. Die Masse des Oberteils der Lok wird auf die 
Drehgestelle durch zwei seitlich verschiebbare Schieber 
eines Standardtyps der SNCB übertragen. Der Achs-
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abstand von 2680 mm ist als Minimum für diese Loko­
motiv-Größenordnung zugelassen. 
Das Bremssystem ist vom Typ Weslinghouse mit SNCB­
Standards. Die Loks werden gebremst durch vier 
Bremszylinder au( jc<lem Drehgestell und zwei Brems­
sohlen für jedes Rad. 
Der eingebaute Dieselmotor ist ein 8-Zylinder-Viertakt­
motor. der durch einen Brown-Boveri-Abgasturbulator 
aufgeladen wird. Die Kühlung erfolgt durch eine ket­
tenangetriebene Pumpe, die bei \'Oller Motordrehzahl 
je Minute 1900 I pumpt. Für das Kühlwasser ist ein 
Sicherheitsventil eingebaut, das bei 94 •c auslöst. 

Die Radiatoren vom Typ Chausson befinden sich an 
jeder Seite dea· Lokomotive, und jcdct· nadiator hat 
sein eigenes elektdsch angetriebenes Axialgcbläse. Der 
Dieselmotor, der Hauptgenerator und die Hilfsgenet·a­
toren sind zu einer Baugruppe zusammengeraßt Die 
elektrische Kraftübertragungsanlage besteht aus dem 

Bild 1 Diesellokomotive 201 02.; f/1/trt frt den ZenttaLtwltnltof 
VOll Atlf\VCr)lC!Il 1'111. 

Foto: R. Delle, Antwerpen 
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Hauptgenerator und den vier Achsantriebsmotoren. 
Dies sind in Serie parallelgeschaltete Permanentmoto­
ren, die mittels zwei elektro-pneumatischen Kontakten 
mi t den 12 Haupt- und den 12 Zwischenstufen des 
Hauptgenerators verbunden sind. Die Motoren sind mit 
der Nase federnd aufgehängt. 
Für den Einsatz vor Personenzügen sind die Lokomo­
tiven mit einem Dampfkessel für die Zugheizung, der 
800 kg/h Dampf abgibt, ausgerüstet. 
Die Loks haben Mehrfachsteuerung, so daß zwei Loks 
zusammengekuppelt von einem Führerstand aus gesteu­
ert werden können. Mit einer Geschwindigkeit von 
120 km h-1 werden 275-t-Züge gefahren. Bei einer 
Probefahrt hat eine Lok auf einer Steilrampe von 16 Ofoo 
auf der Strecke nach Luxemburg einen Güterzug von 
550 t mit einer Geschwindigkeit von 32 km h-1 gezogen. 
In Doppeltraktion wurde ein Zug von 1767 t mit 
22,6 km h- l gefahren. Eigenartig ist an dieser Baureihe, 
daß die Loks in drei verschiedenen Formen gespritzt 
sind. 

fiHa U C H BE S PR EC H U N G 

Aus dem Transpress-Verlog 

Groß ist die Zahl der Eisenbahner, Modelleisenbahner und 
Freunde der Eisenbahn, die au! Anhieb sagen können, wo die 
03 250 oder sonst eine x-beliebige •Lokomotive beheimat ist oder 
die gcnau wissen, wie zum Beispiel die 58 3050 vor ihrer Re· 
konstruktion hieß. Groß ist also die Zahl derer, die man, ohne 
Ihnen nahetreten zu' wollen, als wandelnde Lokomotivnum­
mern·Auskunrteicn bezeichnen möchte. Siehe•· ist die Faszina­
tion des Eisenbahnwesens, das als Ganzes in organisatorischer 
Hinsicht so Oberragendes leistet, die UrsaChe dieser ausgcpro· 
chenen Liebhaberei. 

DoCh nicht nur die einzelne Lokemotivnummer ist so inter-
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/31ld 2 Maßskizze der Diesellok der Bau· 
1eil1e 201 der Belgisehen Staatsbahn 
(SNCB) 

Technische Daten 

Achsfolge 
Dieselmotor 
Nennleistung des Dieselmotors 
Kraftübertragung 
Spurweite 
Länge über Puffer 
Gesamtachsstand 
Drehgestellachsstände 
Drehzapfenabstand 
Größte Höhe über SO 
Treibraddurchmesser 
kleinster befahrbarer 
K rümm u ngshal bmesser 
Dienstmasse 
Größte Achslast 
Größte Anfahrzugkraft 
Da'tlerzugkraft bei 20 km h-l 
Höchstgeschwindigkeit 
KraftstoffvotTat 

Bo'Bo' 
Cockerill 608 A 
1.750 PS bei 625 Ujmin 
elektrisch 

1435 mm 
16150 mm 
10 520 mm 

2 680 mm 
9 560 mm 

4120mm 
1 080 mm 

75m 
84 t 
21 Mp 
21 Mp 
17Mp 
120 km h-t 
4000 I 

essant, mindestens ebenso reizvoll dUrfte das System der 
Lokomotivbezclehnungen sein. SChließlich ist eine Lokomotlv­
bezeichnung ein Minimum an Symbolen, mit dem ein Maxi· 
mum an Charakterischen Eigenschaften ausgedrüCkt wird. Ein 
Laie könnte sich dabei bestenfalls mit wortreichen Erklärungen 
helfen. 
Die als Koproduktion zwischen dem Transpress-Verlag Berlln 
und dem Verlag J. o. Slczak Wien im April erscheinende Bro­
schüre "VerzeiChnis deutscher Lokomotiven 1923-1963" von 
Grlebl/Schadow beinhaltet alles das, was in den vorhergehen· 
den Zellen nur grob angedeutet wurde. 

Am Anfang de"< Heftes werden die Bezeichnungssysteme für 
Lokomotiven vorgestellt. Der Leser erfährt die wesentlichen 
Merkmale der UIC·Bezciehnung, der alten deutschen BezeiCh· 
nung. dc•· Bezeichnung naCh Whyte, der allen amerikanischen 
und der französischen Bezeiclmung. In dem folgenden Ab· 
schnitt slnd die LokomoUvnummernsysteme der europäischen 
Staatsbahnen beschrieben. Beginnend bei Belgien und endend 
bei Ungarn erhält der Leser einen ausgezeichneten Obcrbliek. 
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Oipl.· lng. FRITZ BORCHERT, Berlin 

So begann der elektrische Betrieb 

Häufig wird als Geburtsjahr der elektrischen Zugför­
derung in Deutschland das Jahr 1911 (Eröffnung des 
elektrischen Betriebes auf der Strecke Bitterfeld-Des­
sau) genannt. Doch bereits am I. August 1900 wurde 
die auf elektrischen Betrieb umgestellte .,Wannsee­
bahn" eröffnet. Die Idee hierfür geht auf das Jahr 1891 
zurück. 
Auf der 12 km langen Strecke von• Zehlendorf über 
Groß Lichterfelde, Steglitz, Friedenau, Großgörsehen­
straße nach Berlin fuhren zwischen 6.00 Uhr früh und 
11.00 Uhr abends in beiden Richtungen je 15 Züge. Ihre 
Reisegeschwindigkeit betrug 30 km.'h. die erreichte 
technische Höchstgesch\\·indigkeit war 53,7 km/h. Als 
mittlere Beschleunigung zwisd1en Null und Höchstge­
schwindigkeit wurden 0,16 m/s~ angegeben. Wenn \\'ir 
vcrgleichswci~e feststellen, daß wr Zeit auf der Ber­
liner S-Bahn Reisegeschwindigkeiten von durchschnitt­
lich 35 km h gefahren werden bei einer miltleren An­
fahrbeschleunigung von 0,36 m 1s~. so erscheint uns die 
\'Or 65 Jahren erreichte Leistung noch imponierender. 
Der erste Berliner S-Bahnzug, wenn wir ihn so nennen 
wollen, bestand aus 10 dreiachsigen Personenwagen der 
Gattung C 3. Der erste und letzte Wagen des Zuges 
waren umgebaut zu Triebwagen. Beide Triebwagen be­
saßen, jeweils in Fahrtrichtung, Führerstände, die mit 
Führerbrems\'entil, Typhon, Spannungs- und Ampere­
meter, Waltstundenzähler, Geschwindigkeitsmesser, 
Notausschalter, den notwendigen Sicherungen und dem 
Schaltbrett für Spitzen- und Zugschlußsignale versehen 
waren. Die nötige Druckluft für das Typhon und die 
Wcstinghousc-Bt·cmse wurde \'On einem elektrisch an­
getriebenen Kompressor im Triebwagen erzeugt. Er 
schaltete sich durch einen Druckwächter bei 8 at-Ober­
druck ab und bei 6,5 at-Oberdruck wieder selbsttätig 
ein. An diesem Prinzip hat sich bis heule nichts ge­
ändert. 
Tnte1·essant waren die Fahrmotoren. Sie nahmen bei 
einer Klemmenspannung von 600 Volt Gleichstrom 
einen Maximalstrom ,-on 200 Ampere auf und waren 
als Reihenschluß-Achsmotoren ausgeführt. Der Anker 
eines derartigen Motors ist direkt auf die Achse des 
Radsatzes aufgekeill. Das Magnetgestell war zweiteilig 
konstruiert und wurde durch eine Drehmomentenstütze 
mit dem Wagenkasten verbunden. Die Masse eines 
Magnetgestells betrug 2570 kg, die der Achse samt 
Räder und Anker 1850 kg, so daß die unabgefederte 

"ac die Lokomotivnummcrn bcl dC'n einzelnen St":uus· und 
Lllnderbahncn •Ybtematisien wurden. 

Den Hauptteil der Broschüre mat•ht JedoCh das llsten!örmige 
Lokomotivverzclchnls ;~ller deutslilcn Dampr-, Diesel- und 
Elektrolokomotiven aus. Von der 01 bis zur 99, von der E 00 
bis zur E 320 sowie von der V 3001 bis zur V 320 flndel der 
Leser Angaben Uber das Jahr der Umzeichnung übernommener 
Lokomotiven. das Betriebsgatlunss•clchen, die Bauarlbezeich­
nung (nach UIC). das Baujahr, die Herkunll und die frühere 
Helhenbeze•chnung bzw. dle ursprUngliehe Bauart. Außerdem 
Ist vermerkt, ob sich die jeweilige Lokomotive no<'h Im Be­
triebsbestand einer europäischen Staatsbahnverwallung be­
findet und welche 13csondcrhellen es mH diese•· ode•· jene•· 
Lokomotive auf sich hat. Bel Olcsellokomolivcn sind auch die 
Motorleistung ln PS und die zugelassene HöchMgcschwlndig­
ke•t •n km h angegeben. 

Alles in allem also eine wahre Fundgrube. !ür d•e der inter­
essierte Käufer nur 3.50 MON zu entrichten hat. 

ron 
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Masse einer angetriebenen Achse 4,4 t betrug! - Übri­
gens ist bei den SchnellCahrversud1cn mit Dreiphasen­
wechselstrom auf der Militäreisenbahn zwischen Ma­
rienfelde und Zossen in den Jahren 1902/03 die gleiche 
Motorbauart \'envendet worden. Zwar wurde damals 
der Weltrek01'CI für schienengebundene Fahrzeuge mit 
210 km h aufgestellt, doch hatte der Oberbau den Kräf­
ten der unabgefederten Massen nicht standgehalten; er 
mußte nach Beendigung der Versuche restlos erneuert 
werden. 

Zur Versorgung der Strec!<e mit elektrischer Energie 
war im Kraftwerk Groß Lichterfelde eigens eine Dy­
namomaschine aufgestellt worden, die bei 750 Volt 
Gleichspannung einen Maximalstrom von 400 Ampere 
zu liefern im Stande war. Vom Kranwerk aus wut'de 
mit dem positi\'en Potential auf die zwischen den bei­
den Streckengleisen verlegte Stromschiene eingespeist. 
Da sich die Einspeisestelle etwa in der Mitte des elek­
trifizierten Streckenabschnilles befand, wurden, mit 
Rücksicht auf den intermittierenden Verbrauch sowie 
zur Vermeidung von Spannungsverlusten, in Berlin 
und Zehlendorf Pufferbatterien aufgestellt. 

Als Stromschienen dienten alte Fahrschienen. Sie wur­
den in Abständen von ,·ier bis Cün[ Metern von mit. 
Hartgummi überzogenen Stützisolatoren get~agen und 
waren gegen Berühren durch seitliche Schutzbretter 
gesichert. Als Rückleitung benutzte man die Schienen 
des Streckengleiscs. Sowohl Stromschienen- als auch 
Fahrschienenstöße waren durch Kupferseile überbrückt. 
Jeder Triebwagen besaß sechs Stromabnehmer, die 
durch ein Ausgleichskabel untereinander verbunden 
waren und die Stromschienen von oben bestrichen. 
Außerdem waren beide Ttiebwagen mittels eines durch 
alle Wagen des Zuges führenden Starkstromkabels ge­
kuppelt. Damit konnten Stromschienenlücken bis zu 
100m Länge überbrückt werden. 

Die erzielten Betriebset·gebnisse waren überraschend 
gut. Der Versuchsbetrieb wurde bis in die 20er Jahre 
fortgesetzt und diente den heutigen Anlagen als Vor­
bild. Tm Rahmen der großen Elektrifizierung der Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen ist diese Strecke auf 800 Volt 
Gleichstrom umgestellt worden. Sie fordert dem Tech­
niker noch heute Achtung ab vor dem Mut, dem Weit­
blick und dem Können unserer Vorfahren . 
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Mitteilungen des DMV 

Freiberg (Sachs) 
Unter der Leitung von Herrn Arno Hülse, Humboldt­
straflc 12, hat sich eine A1'beilsgemclnschaft neu gebil­
det. und ist unserem Verband beigetreten. 

Berlin 
Am 25. 4. 1965 zwischen 10.00 und 13.00 Uhr, findet in 
den Räumen der Nationalen Front, Weinbergsweg 23, 
ein großer Modelltauschmarkt. statt. Alle Interessenten 
haben hierbei Gelegenheit, sowohl Eigenbau- als auch 
Industriemodelle zu tauschen. 

Berlin 
Die Arbeitsgemeinschaft Prenzlauer Berg tdfft sich an 
jedem I. und 3. Mittwoch im Monat um 19.30 Uhr in 
der 15. Oberschule 1054 Berlin, Dimitroffstraße 50. 

Leipzig 
Ab Juni 1965 finden die Zusammenkün[te der Arbeits­
gemeinschaft 6/ 11 wieder jeden Mit.t.woch in der Zeit 
von 17.30 bis 20.30 in der Polytechnischen Oberschule 
Mölkau statt. Interessenten sind jeder Zeit willkom­
men und möchten sich bitte während dieser Zeit dort 
ein(\nden oder sich t.elefonisch unter Leipzig 7241 Ap­
parat 311 an Rüdiger Droste, 7027 Leipzig, Obere Eich­
städtstr. 33, wenden. 
Füt· die Obernahme der Gruppe i\lölkau wird noch ein 
Leiter gesucht, da für die übrigen Mitglieder der An­
marschweg rech t weit ist. 

Wer hat - wer braucht? 

4/ 1 

4 2 

4,'3 

4 4 

4 ·r. 
.) 

Verkaufe folgende geschlossene Jahrgänge des .. Mo­
delleisenbahners·•: 1954, 1955, 1956, 1957, 1958, 1959, 
1960, 1961. 1962 und 1963 
Suche dringend ,.Der Modelleisenbahner·· Hefl 9 62 
und Heft 7/63 sowie die Beilagen zu .,Der Modell­
eisenbahner·' bis Jahrgang I 1 zu kaufen. 
Suchen dringend Zeitschrift "Der Modelleisenbah­
ner .. Jahrgang 1953, Heft 4- 9 einzeln, oder kom­
plett Jahrgang 1953. Verkaufen ,.Der Modelleisen­
bahnet ... Jahrgänge 1955-1960 jeweils komplett. 
.,Der Modelleisenbahnet ... Jahrgang 1953 Heft 3, 6. 
!l, 12, sowie Jahrgang 1955, 1956 und 1963 vollstän­
dig, möglichst jahrgangsweise abzugeben. 
Modellbahnanlage 1,80 X 3,60 vierteilig auf Latten­
rOSt mit Pikogleisen und Gleisbildstellwerk, 20 
Weichen und 2 Bahnhöfen. \·iel Gelände, keine Gt'­
baude ohne Fahrzeuge abzugeben. 
Gebe ab: 40 verschiedene Gleiseinheilen Piko 110. 
7 Selbstbauwagen G, Z, 0, C 3, aufgebaute 25 Auha­
gengebäude. Lautsprecher 1,5 Watt. 4500 1".! ; Suche: 
evtl. leihweise, Bau- und Obersichts7..eichnungen für 
U-Bahn, Straßenbahn, O-Bus, Finnische Lok 212. 
Gesucht wird: Tdebfahrzeuge und Wagen der Fir­
men Liliput, Fleischmann, Trix, Mürklin; I Messer­
oder Lanzetfeile. 
Verkaufe Grundlagen der Modellbahntechnik 
Band 1 von Dr. K'Urz. 

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell ­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
u;erdell im Heft des 11aclljolgenden Monats t;eröffent­
licht. Abgedmckt werden Ankündigu11gen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sotrie Mit­
teil.ungen, die die Organisation betreffen. 

1\litteilungen des Genera lsekretariats 

Am 10. März fand die Bezirksdelegiertenkonferenz im 
Bezirk Cottbus statt. Zum Vorsitzenden des Bezirks­
vorstandes wurde Herr Ing. Rudolf Hoffmann und zum 
Sekretär Herr Ing. Rudolf Starus gewählt. Die An­
schrift des Bez.irkS\'Orstandes lautet: 75 Coltbus, Schil­
lerstJ·aße 20-22. 
Wir bitten alle Arbeitsgemeinschaften aus den Bezir­
ken Bcrlin und Cott.bus die Beitragsanteile, Aufnahme­
gebühren und Zei tschri(tengebi.iht·en ab II. Quar tal l!Hi5 
an die zuständigen Bezirksvorstände einzuzahlen. Die 
Einzahlungen sind \'Orzunehmen: für den Bezirk Berlin 
auf das Konto 50017 bei der Reichsbahnsparkasse Ber­
lin, Clara-Zetkin-Slraßc und für den Bc:tirk Cottbus 
auf das Konto 90434 bei der Reichsbahnsparkasse Colt-
bus. · 
Der VEB Piko Sonneberg ist als Betrieb Mitglied des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes geworden. Be­
tt;ebe der Modellbahnindustrie die Wert auf die Mit­
gliedschaft in unserem Verband legen, werden gebeten, 
sich direkt mit dem Generalsekretariat in Verbindung 
zu setzen. 

Zu.m Modellbahnwettbewerb 1965 
Auf der Grundlage des Aufrufes zum XIJ. I nternatio­
nalen Modelbahnwettbewerb 1965 im Heft 2/65 wer­
den, wie bereits angekündigt, für alle Teilnehmer aus 
der Deutschen Demokratischen Republik Vorausschei­
dungen in den Reichsbahndirektionsbezirken durchge­
führt. Alle Teilnehmer werden aufgerufen, ihre Mo­
delle bis zum 25. !Hai 1965 an folgende Anschriften ein­
zusenden: 
Aus dem Bezirk Berlin an das Generalsekretariat des 
OMV, 

1035 Berlin, Simon-Oach-Straße <U ; 
aus dem Bezirk Coltbus a n den Bezirksvorstand des 
Dl\IV, 

75 Cottbus, Schillerstraße 20-22; 
aus dem Bezirk Dresden an die AG des Dl\'IV, 

90 Karl-1\'larx-Stadt, Ililbersdorfer Straße 57 ; 
aus dem Bezirk El'furt an den DMV - Modellbahn­
wettbewerb, 

6906 Kahla (Thür): 
aus dem Bezirk Ha lle an den Bezirksvorstand des Dl\'IV. 

<10 llalle, Ernst-Kamietb-Straße 2; 
aus dem Bezirk 1\'lagdeburg an das Klubhaus der Eisen­
bahner, 

30 Magdeburg, Rote Horn; 
aus den Bezirken Scbwerin und Greifswald an den 
Stützpunkt des OMV, 

27 Scbwerin, Ernst-Thälmann-Straße. 
Wir weisen darauf hin, daß die Teilnahme a n den Be­
zirkswcttbcwerben Voraussetzung für die Teilnahme 
am Jntemalionalen Wettbewerb in Prag ist. 

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes! 
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Zur Ergänzung unserer Kotologsammlung 

€'{] 
..... ·-~- ... ·­........ ... 

suchen wir Kotologe der Firmen 
Märklin, Bing und Bub bis 1940 sowie 
Modellbahnliteratur aus den Jahren 
um 1930. 

Schriftl iche Angebote sind zu richten 
an: 

Verkehrsmuseum Dresden 
801 Dresden, Augustusstr. 1 

S eil J alrrcrr cirr }3egriH 

}rir ierlerr 
Mode lleisenbahner! 

Gebäudemodell~ usw. in HO urm TI 
Fertig aufgebaut und als Baukästen 

Bitte fordern Sie unsere Preisliste 196416S 

HERBERT FRANZKE KG 
U7 Köthe n (Anhalt) 

Zur Leipziger Messe: Petershof, 1. Stock, Stand 190 

Mörklin·Anlag~. Spur HO, 
40 m Gl~i s, 12 Weid>en, 
1 Kreuzung, 4 Lokomotiven, 
18 Wagen, 4 Transformataren 
für 700,- MON zu verkaufen. 

Ihre Anzeigen 
Jürge n Többe, 
3705 llse nburg/Harr, 
Kroatenstr. 8 

gestaltet die Dewog­

Werbung wirkungsvoll 

und überzeugend. 

Bahnhöfe, Bahnsteige, Stellwerke, Bohn­
wärterhäuser, Bahnübergänge (Schranken 
mit Momentscholtung), Gleisunterboue, 
Streumoteriol, Steinschotter, Häuser, Bäume, 
Zäune, Figuren und Fahrzeuge. 

Bezug nur über den Fachhandel 

Pa u I U II r ich , Holz· und Spielwarenlabrik. 93l5 SeiHen (Erzgeb.) 

/3e•uclte" Sie Jf,reu J acJ.I,äudler I 

Unser 

Wasserkran 
ein gut gelungenes HO-Modell 

des NW 300 der Deutschen 

Reichsbahn, ist lieferbar. 

Viel Freude mit diesem schönen Modell wünscht Ihnen 

Ihre 

PGH ElstniHihn·Modellbau, 99 Plauen IRI Yogtl. 
Krausens traße 24 Ruf 56 49 

ln Kürze wieder lieferbar! 

Die deutschen Dampflokomotiven 
g~stern und heute 

DEH MOOEI..LEfSENBAHNER 4 19G6 

Von K.-E. MAEDEL • 3. Aufloge • 328 Seiten • 194 Abbildungen 
21 Tafeln, Kunstleder 19 MON 

Die Anfänge des Lokomotivbaus 
- · Die ersten Lokomotiven in 
Deutschland - Die Entwiddung 
bis zu den siebziger Jahren -
Die Verbundmaschine - Höhe­
punkte des Lokomotivbous - Die 
Reichsbahnlokomotiven Der 
Neuaufbau noch 1945 - Rück­
schau und Ausblick - Anhang: 
Ubersicht über das Lokomotiv­
bezeichnungswesen - Verzeich­
nis der Dampflokomotivgattungen 
der Deutschen Reichsbahn und 
Deutschen Bundesbahn - Zeit­
tafel - Lebensdaten bedeutender 
Ingenieure des Dampflokomotiv­
baus u. a. 

Eine Fundgrube für Sie! 
Fragen Sie Ihren Buchhändler! 

VEB VERLAG TECHNIK BERLIN 
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fg. a. Schuber/ 
Fochgeschölt für 
MODELLEISENBAHNE N 

8053 Dresd en, Hüblerstr. 11 (o. Schillerplo tz) 

Vertrogswerkstatt oller führenden Fabrikate 
Versand noch o ll en Orten der DDR 

ER ICH UNGLAUBE 
Da s Speziolgcschöft für den Bastler 

Modelleisenbohnen und Zubehör 
Vertrogswerksta tt von 
Piko - Zeuke - Herr - Gützold -
Stod tilm- Pi lz 
Kein Versand 

1035 B e r I in, Wühlischstroße 58 - Bahnhof Ostkreux 

T 
E 
c 
c 
0 

e Größtes Spezialgeschäft Dresdens 

e Modellbohnen olle r Spurweiten 

e Großes Zubehör-Sortiment 

Preis-Kotolog für 0,50 MON 

.n!J:tf 
~I'! 

~ooc;.,~ 801 Dresden, Kreuzstraße 4 

Ruf 4 09 87 

OWO-Piastik-Modelle 
kann man fertig ka ufen 
ober auch selbs t bauen 
Unser neuer Prospekt für 1965 wird 
Ihnen bei Obersendung von 
0,05 MON Rückporto kostenlos 
1ugesondt 
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lieferbar mit 3 Wogen 
und Schienenoval in 

Geschenkpackung 

• • • 

Maßstob 1:160 

bedeutende Platzeinsparung infolge 42 cm Schienen­
kreisdurchmesser 

große Ausbaumöglichkeiten oul kleinstem Raum durch 
zusätzliche Weichenbestückung 

praktische Folien-Geschenkpackung mit Ausschneide­
möglichkeiten 

zu betreiben mit 2 Flachbatterien oder 
T rofo, sofern' er bis zu mox. 12 V 
Gleichstrom abgibt 

VEB PIKO Sonneberg 

DER MODELLEJSENBAiiNEH 4 1965 



Bild 1 D•cscs. I ö lo )CHICS ßuhrlbOIIICbswcrkos sch•cktc 

uns Hc~r J. II. v. Piggolou 0\.15 Utrocht Hol land zu. 

Obwohl houptsödllich lndustriQ(notoriol verwendet 

wurde, zeig t der Avfb0\1 eine reitvolle Zusammen· 

stcllung ouf ldcinstom Roum . 

Foto : J. I I v. ~'•9!J~Icn, Utoccht Holland 

B.I.J l A11s. e•ncr r·.~o loL. drr BR !)() und e•nem 

Guuold-Wonnentender bouu~ stth I Ieu Rene Delie, 

Antwerpen Belg.en. c•n Modell der lolc der Baureihe 

25 000 der Belgoschen Stootsbohn. 

foto R Dehe, Antwerpen Belg•en 

Btld J (ulc Ctgenbo' 42er 111 der Nenngroße HO. Ihr 

Erbauer 1st Herr Hont Petcr frclcet ous Zwtdou. Ote 
Beschriftung erfolgte mit Nttrolod und einem Pinsel 

(vier Hoore). 

B•ld 4 D•e•c• Modell dc• Lo~ de• Baurc•he 180 (ex 
Sachsische XVIII II) wurde obonfolls von Hcun Fickel 

gebastelt. Dos fohrgostolt stammt von einer Piko·lolc 
der BR 23: der Rohmon mußte vorn und hinten on· 

gcsc.huht werdorL Alt. Steuerung fand die der Ptko· 

Lok der BR 81 Verwendung . 

fotos: Atolior Schneider, Zwickoll 

Selbst 
gebaut 
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